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Vorwort 


Die vorliegende Bild- und Plandokumentation über den Uboottyp IX C, verbunden mit einer Planrolle aus zehn 
großformatigen Konstruktionsplänen, stellt die dritte Veröffentlichung über einzelne Uboottypen in der Reihe »Vom 
Original zum Modell« dar. Damit wird die konstruktions- und baugeschichtliche Darstellung von Einzelabschnitten 
der Ubootentwicklung in Deutschland fortgeführt. Zugleich soll so auch dem verbreiteten Wunsch vieler Interessierter 
nach einer detaillierten Abhandlung über den Typ IX C entsprochen werden. 

Der Uboottyp IX C steht bei der Betrachtung des deutschen Ubootbaus stets etwas im Schatten der bekannteren Typen 
VII C und XXI. Dabei spielte dieser Bootstyp in der Strategie des deutschen Ubootkrieges eine wesentliche Rolle. 
Sein Hauptoperationsgebiet lag meist abseits der Geleitzugschlachten auf den nordatlantischen Nachschubrouten in 
entfernteren Seegebieten im Atlantik und dem Indischen Ozean, wo IX C-Boote bis 1943 große Erfolge errangen. 
Ähnlich wie beim Typ VIIC führten die steigenden Anforderungen im Verlauf des Ubootkrieges zu einer Reihe von 
vorwiegend schiffbaulichen Veränderungen und Umbauten, wobei jedoch der ursprüngliche Entwurf keinen wesent¬ 
lichen Änderungen unterworfen wurde. Dennoch war auch der Uboottyp IX C durch die taktische und technische 
Weiterentwicklung im Verlauf des Seekrieges ab 1943 konstruktiv überholt, und der weitere Einsatz der Boote 
wurde mit schwersten Verlusten erkauft. 

Als einziges Boot des Typs IX C existiert heute noch das am 4. Juni 1944 durch die US-Navy erbeutete U 505, das 
seit 1954 als Bestandteil des »Museum of Science and Industry« in Chicago der Öffentlichkeit zugänglich ist. 

Wesentliche Erkenntnisse, Unterlagen und Photos für die vorüegende Veröffentlichung entstammen der Arbeit der 
Stiftung Traditionsarchiv Unterseeboote, Cuxhaven, die durch den persönlichen Einsatz des Stifters und Leiters Horst 
Bredow zu einer der maßgeblichen Forschungsstätten zur Geschichte der deutschen Uboote wurde. Herr Eberhard 
Rößler stellte dankenswerter Weise neben zahlreichen anderen Unterlagen ein unveröffentlichtes Manuskript zur 
Verfügung, dem Teüe der Kapitel 1 und 3 entnommen wurden. 

Für die Überlassung von Photos und Unterlagen sowie uneigennützige Hilfe bei ausrüstungstechnischen Fragen 
danken die Autoren auch besonders den Herren Cloots, Gemhard Grützemacher, Lindberg, Mallmann Showeil, 
Ritschel und Trenkle sowie dem Militärachiv der DDR, Potsdam. 

Dem Bernard & Graefe Verlag güt unser Dank für die Herausgabe der Veröffentlichung. 

Berlin, im Juni 1990 Axel Niestle 

Fritz Köhl 
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1. Entwicklungsgeschichte des Uboottyps IX C 


Die Konstruktion des Uboottyps IX geht auf die Ende 
19 3 5 in einer Denkschrift des Marinekommandoamtes A 
zur politischen und seestrategischen Lage Deutschlands 
erhobene Forderung nach einem geeigneten Uboottyp 
zur Unterbrechung der Seeverbindungen im Mittelmeer 
zurück. Das zu diesem Zeitpunkt abgelieferte E 1 und die 
zwei im Bau befindlichen großen Uboote vom Typ I A 
erfüllten die gestellten Anforderungen wegen der unzu¬ 
reichenden Seeausdauer und zu geringem Munitions¬ 
vorrat nur ungenügend. Gewünscht wurde ein Uboot mit 
einem gegenüber dem Typ I A erweiterten Fahrbereich, 
höherer t-Marschgeschwindigkeit und vergrößerter 
Anzahl der mitgeführten Torpedos. Daneben sollte der 
neue Bootstyp auch für die wahlweise Mitnahme von 
Torpedominen ausgerüstet sein, so daß auf die Konstruk¬ 
tion eines speziellen Minen-Ubootes (Typ III) verzichtet 
werden könnte. 

Aufgrund dieser Forderungen wurde von der Uboot- 
abteilung im Konstruktionsamt (K) der Marine ein ent¬ 
sprechender Entwurf in Anlehnung an den Typ IA aus¬ 
gearbeitet. Dieser erhielt die Bezeichnung IX und sah 
folgende Eigenschaften vor: 


Deplacement: 

maximale t-Geschwindigkeit: 
t-Marschgeschwindigkeit: 
t-Fahrbereich: 


730 ts 
20 kn 
14 kn 

10000 sm/10 kn 


4 j-BTR und 2 j-HTR (12 Torpedos innerhalb des 
Druckkörpers, weitere in druckfesten Behältern im 
Oberdeck, wahlweise 22 TMC-, 44 TMA- oder 60 


TMB-Minen) 


Die höhere t-Geschwindigkeit sollte durch die Ver¬ 
wendung von 9-Zylinder-MAN-Dieselmotoren erreicht 
werden, deren Leistung durch Aufladegebläse auf 2200 
PS je Motor gesteigert wurde. Die gegenüber dem Typ IA 
umfangreichere und schwerere Dieselanlage erforderte 
neben der Vergrößerung des Druckkörperdurchmessers 
auf 4,40 m eine geänderte Raumaufteilung, bei der die 
Maschinenräume jetzt unmittelbar achtern an die Zen¬ 
trale anschlossen. Die gesamte Batterieanlage und die 
Wohnräume der Besatzung mit Ausnahme eines Teils der 
Mannschaftsdienstgrade befanden sich nun vor der 
Zentrale. Hierdurch rückte der Turm etwas nach achtem 
und lag jetzt in der Bootsmitte. 

Für die höhere t-Maximalgeschwindigkeit wurden Bug 
und Heck schlanker ausgezogen und das Boot um etwa 4 
m verlängert. Durch die aus Festigkeitsgründen kurz 
ausgeführten Torpedoklappen kam es jedoch zu einem 
deutlichen S-Schlag bei den Vorschiffslinen. Neu war die 
zusätzliche Anordnung eines wasserdichten Hecks in 
Anlehnung an die bekannte Konstruktion des wasser¬ 
dichten Vorschiffes. Damit sollte infolge des stärkeren 
Auftriebs des Achterschiffes bei t-Fahrt eine verbesserte 
Seefähigkeit des neuen Uboottyps erreicht werden. Für 
die Aufnahme der Torpedobehälter mußte das Oberdeck 
breiter ausgeführt werden, wodurch sich die angestrebten 


Geschwindigkeitsmaxima verringerten und die Alarm¬ 
tauchzeiten verlängerten. Im Entwurf beibehalten wurde 
die ungünstige Schiffsform des Typs IA mit den Kanten 
zwischen Außenschiff und Druckkörper sowie zwischen 
dem Druckkörper und dem angehängten kastenförmigen 
Ballastkiel. Dagegen ging man wegen der unbefriedigen¬ 
den Drehkreiseigenschaften des Typs I A mit dem mitt¬ 
schiffs angeordneten Halbschweberuder zum Einbau 
eines doppelten Seitenruders im Propellerstrom über. 
Mit dieser Ruderanordnung waren bereits bei den 
Uboottypen UCII/III und UBIII des Ersten Weltkrieges 
auch im niedrigen Geschwindigkeitsbereich noch gute 
Steuerwirkungen erzielt worden. 


Am 31. Januar 1936 kam es zu einem ersten Vortrag über 
den neuen Uboottyp beim Oberbefehlshaber der Marine. 
Wegen der zurückhaltenden Einstellung von General¬ 
admiral Raeder und Vorbehalten des FdU, Kapitän zur 
See Dönitz, gegenüber dem Typ IX kam es jedoch erst am 
29. Juli 1936 zu einem ersten Bauauftrag für 4 Boote 
(U 37-40) an die Deschimag AG. Vor weiteren Aufträgen 
sollten aber zunächst die Erprobungsergebnisse der 
ersten Typ IA und Typ Vll-Uboote abgewartet werden. 
Bis zum 28. September 1936 war dann gemeinsam vom 
Konstruktionsamt der Marine und dem IvS-Büro in 
Bremen der folgende endgültige Entwurf des Typs IX 
ausgearbeitet worden: 


Deplacement: 

Länge KWL: 

Breite: 

mittlerer Tiefgang: 
t-Höchstgeschwindigkeit: 
I-Höchstgeschwindigkeit: 
t-Fahrbereich: 


740 ts 
75 m 

6.5 m 
4,25 m 
20 kn 

8.5 kn 

11000 sm/10 kn 
bzw. 15 000 sm/ 
8 kn 


Bewaffnung: 4 l-Bugtorpedorohreund 2 |-Hecktorpedo- 
rohre mit 12 Torpedos im Bootsinneren, weitere in druck¬ 
festen Behältern im Oberdeck; 1 x 10,5-cm-Uboot- 
kanone, 1 x 3,7-cm-Flak und 1 x 2-cm-MG C/30. 

Ende Oktober 1936 wurden im Zuge der Verteüung der 
dem Deutschen Reich aus dem deutsch-britischen Flot¬ 
tenabkommen zustehenden Resttonnage bei Ubooten 
nochmals 4 IX-Boote in Auftrag gegeben. 

Nachdem Mitte 1937 die im Abkommen festgesetzten 
Tonnagebegrenzungen aktualisiert worden waren, folgte 
am 16. Juli 1937 ein weiterer Anschlußauftrag für zwei 
IX-Boote. Diese wiesen gegenüber dem ursprünglichen 
Entwurf ein vergrößertes Außenschiff zur Erhöhung 
des Kraftstoffvorrates um 13 m 3 auf. Auf Vorschlag der 
Deschimag AG wurde das Oberdeck erhöht, da die Ein¬ 
bauten unter der bisherigen Deckshöhe nur mit baulichen 
Schwierigkeiten unterzubringen waren. Ebenso rückte 
das Buggeschütz jetzt hinter das Wohnraumluk und damit 
näher an den Turm heran. Dieser modifizierte Entwurf 
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erhielt die Bezeichnung IX B. Von ihm wurden 1937/38 
bei der Deschimag AG insgesamt 14 Boote in Auftrag 
gegeben. 

Für die Folgeaufträge im Rahmen des Z-Planes zur 
Marinerüstung veränderte man die Konstruktion wie¬ 
derum durch das Herunterziehen des Außenschiffs bis 
fast zum Kiel zur weiteren Erhöhung des Kraftstoffvor¬ 
rates. Darüber hinaus entfiel bei dem neuen Entwurf IX C 
das bisherige Zentralesehrohr, da sich die beiden Turm¬ 
sehrohre als ausreichend erwiesen hatten. Unter dem 
Eindruck der ersten Kriegserfahrungen wurde der Typ 
IX C im Sommer 1940 nochmals modifiziert. Der Druck¬ 
körperdurchmesser wuchs wegen dem vermehrten Platz¬ 
bedarf von zusätzlichen Einbauten um 4 cm, die maxi¬ 
male Breite um 10 cm. Hauptgrund war jedoch erneut die 
Vergrößerung des Kraftstoffvorrates. Diese Ausführung, 
die bis zum Übergang auf den Typ XXI gebaut wurde, 
erhielt anfangs die Bezeichnung IX C/39, die später in IX 
C/40 geändert wurde. 


Nach Kriegsende unterzog die US Navy die in ihrem 
Besitz befindlichen Typ IX C/40-Boote einer eingehen¬ 
den bautechnischen Untersuchung. Dabei wies der Typ 
IX C/40 im schiffbaulichen Bereich gegenüber den beim 
Bau der amerikanischen Flotten-Uboote angewandten 
Prinzipien keine größeren Vorteile auf. Positiv hervor¬ 
gehoben wurde die verläßliche Antriebsanlage, der große 
Kraftstoffvorrat und die überlegene Konstruktion aller 
elektrischen Hilfsmaschinen, die neben geringerem 
Gewicht und einfacherer Bauart auch wesentlich leiser als 
amerikanische Modelle arbeiteten. Dagegen bemängelte 
man den geringen Verbund von elektronischen Sensoren 
und Feuerleitsystemen sowie den für amerikanische Ver¬ 
hältnisse völlig unzureichenden Standard bei der Unter¬ 
bringung und Verpflegung der Besatzung. Zusammen¬ 
fassend wurde der Typ IX C/40 als ein den gestellten 
Aufgaben funktional angepaßter Entwurf beurteilt, 
wobei konstruktiv dem herrschenden Rohstoffmangel 
und den Bedingungen der Serienfertigung Rechnung 
getragen werden mußte. 



Nach der Fertigstellung des ersten Abschnitts des Ubootbunkers Fink II am Ausrüstungsbecken der Deutschen Werft im Oktober 
verlegten die Neubauten dieser Werft nach dem Stapellauf zur Ausrüstung in eine der geräumigen Bunkerboxen. Links der 
Neubau D 396 (- U 1233) mit den bereits angebrachten weißen Ausbildungsstreifen kurz vor der Indienststellung, daneben die 
Baunummer D 397 (= U1234) und ganz rechts D 398 (= U 1235). Auf beiden Boote wird gerade die Schnorchelanlage eingebaut. 
Vor dem Turm von U 1234 ist an Steuerbord schon der halbaufgerichtete Schnorchelmast erkennbar. 
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2. Hauptangaben zum Typ IX C (Schiff W 985,15.12.1940) 


e In Klammem rechts davon abweichende Angaben zum Typ IX C/40 (Schiff W 1023,1. 2.1942) 

T 

n Hauptabmessungen: 


Länge ü. a. 

76,76 m 


Länge KWL 

75,55 m 


Breite max. 

6,76 m 

(6,86 m) 

Tiefgang mittl. (KWL) 

4,36 m 

(4,315 m) 

(große Zul.) 

4,67 m 

Seitenhöhe mit Kiel 

5,88 m 


Gesamthöhe 

9,60 m 

(9,484 m) 

t-Verdrängung (kl. Zul.) 

985,00 m 3 

(999,00 m 3 ) 

t-Verdrängung (gr. Zul.) 

1120,00 m 3 

(1144,00 m 3 ) 

t-Verdrängung (einschl. Tauchzellen) 

1232,00 m 3 

(1257,00 m 3 ) 

Formverdrängung 

1540,00 m 3 

(1545,50 m 3 ) 

Druckkörper: 

Länge ohne Wölbungen der Endböden 

57,75 m 


Durchmesser max. 

4,40 m 

(4,44 m) 

Max. Dicke der Druckkörperplatten 

18,5 m 

Konstruktionstauchtiefe 

100 m 


Prüftauchtiefe 

165 m 


Rechnerische Zerstörungstiefe 

250 m 


Kraftstoffvorrat: 

im Druckkörper 

64,35 t 

(63,36 t) 

mit Tauchbunkern 

152,42 t 

(159,66 t) 

mit Tauch- und Regelbunkern (gr. Zul.) 

207,511 

(214,22 t) 


Batterie: 

2 X 62 Zellen AFA 44 MAL 740 W mit 11300 Ah bei 20stündiger Entladung bzw. 9170 Ah bei 5stündiger Entladung. 
Batteriegewicht: 74,91 

Antriebsanlage: 

2 MAN-9-Zyl.-Viertakt-Dieselmotoren M9V 40/46 mit Büchi-Gebläseaufladung, angetrieben durch Abgasturbinen 
Leistung je Motor: Vollast 2200 PS Dauerleistung bei 470 U/min 
Überlast 2350 PS für 2 Stunden bei 480 U/min 
Höchstlast 2500 PS für V 2 Stunde bei 490 U/min 
Kraftstoffverbrauch: 180 g pro PS und Std. 

2 E-Maschinen Typ 2GU 345/34 von SSW 
Leistung je Maschine: 

als Motor: 155 kW (210 PS) Dauerleistung bei 205 U/min und 220 V 

370 kW (500 PS) für 1 Stunde bei 275 U/min und 220 V 
als Generator: 416 kW Dauerleistung bei 450 U/min und 220 V 

Je ein Dieselmotor und eine E-Maschine wirken direkt auf eine Welle mit einem dreiflügeligen Propeller von 1,72 m 0 
Fahrbereiche: 

t mit Diesel 13450/10 sm/kn (13850/10 sm/kn) i mit E-Motor 128/2 sm/kn 

t mit Diesel 11000/12 sm/kn (11400/12 sm/kn) i mit E-Motor 63/4 sm/kn 

t mit Diesel 5000/18,3 sm/kn (5100/18,3 sm/kn) 

Max. gemessene Höchstgeschwindigkeiten bei der UAK-Meilenfahrt: 

119,25 kn (U 868) 

1 7,46 kn (U 155, U 515) 

Die durchschnittlich erreichten Geschwindigkeiten lagen t etwa 1,0 kn bzw. i 0,3 kn darunter. 

Inhalte: 


Druckkörper auf Mallkante Spant 

Gerechnete Inhalte von Zellen, Bunkern und Tanks im Druckkörper: 

748,35 m 3 

(761,50 m 3 ) 

Treibölbunker li Stb und Bb 

11,11m 3 

(11,96 m 3 ) 
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Treibölbunker 2i Stb und Bb 
Treibölsammelbunker 
Treibölhochbehälter 
Motorenölvorratstank 1 und 2 
Motorenölsammeltanks Stb und Bb 
Schmutzmotorenöltank 
Trimmzellen vorne 
hinten 

Trinkwasserzellen 1, 2, 3 und 4 
Schmutzwasserzelle 1 
Torpedozellen 1,2,3 und 4 

im Außenschiff: 

Wasserdichtes Vorschiff 
Wasserdichtes Heck 
Tauchzellen 1, 5 und 8 
Regelzellen 2 Bb und Stb 
Untertriebszellen Bb und Stb 
Tauchbunker 2, 3,4, 6 und 7 Bb und Stb 
Treibölbunker a 
Regelbunker 1 Bb und Stb 

Gewichte (y = 1,000) 

Schiffskörper ohne Ballast 
SI (Schiffbau) 

SII (Schlosserei) 

S m (Tischlerei) 

SIV (Malerei) 


Maschinenanlage 
MI (Hauptmaschinen) 
MII (Hilfsmaschinen) 

MIII (M-, E-Geräte, etc.) 
Wasser, Öl, Luft 


Bewaffnung und Zuladung 
Indiensthaltungsreserve 
Schiffsgewicht ohne Ballast 
Wirksamer Ballast 
Regelzelle 2 

Schiffsgewicht bei kl. Zul. 
Mehrgewicht bei gr. Zul. 
Schiffsgewicht bei gr. Zuladung 


15,08 

m 

0,35 

m 

1,42 

m 

7,83 

m 

2,03 

m 

1,08 

m 

5,06 

m 

4,99 

m 

3,97 

m 

1,21 

m 

18,81 

m 


11,89 

m 

14,35 

m 

124,02 

m 

19,97 

m 

8,94 

m 

147,81 

m 

47,22 

m 

30,72 

m 


349,60 t 
46,80 t 
3,38 t 
5,00 t 

404,78 t 


222,15 t 
60,18 t 
8,98 t 
10,15 t 

301,46 t 

168,30 t 

2,00 t 

876,54 t 

78,33 t 

3,56 t 

958,33 t 

123,12 t 

1081,45 t 


(16,26 m 3 ) 
(0,36 m 3 ) 
(1,42 m 3 ) 
(8,01m 3 ) 
(2,11m 3 ) 
(1,12 m 3 ) 
(5,24 m 3 ) 
(5,19 m 3 ) 
(4,16 m 3 ) 
(1,19 m 3 ) 
(19,35 m 3 ) 


(12,89 m 3 ) 
(16,30 m 3 ) 
(125,12 m 3 ) 
(19,99 m 3 ) 
(11,13m 3 ) 
(158,46 m 3 ) 
(46,60 m 3 ) 
(32,65 m 3 ) 


(358,75 t) 
( 52,80 t) 
( 3,381) 

( 5,30 t) 

(420,23 t) 


(208,601) 
( 63,23 t) 
( 8,551) 

( 9,60 t) 

(289,981) 

(168,011) 

( 2,00 t) 

(880,221) 

( 88,87 t) 


(969,091) 
(127,65 t) 
(1096,74 t) 


Besatzung: 

Ursprünglich 48 Mann (4 Offiziere, 6 Oberfeldwebel oder Feldwebel, 9 Unteroffiziere und 29 Mannschaften); 
1943/44 wegen zusätzlicher Flakbedienungen u.ä. bis zu 60 Mann. 
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3. Das IX C-Bauprogramm 1939-1944 


Der erste Bauauftrag für 10 Boote des neuen, aus dem 
Typ IX B entstandenen Uboottyps IX C wurde am 
7. August 1939 an die Deschimag AG in Bremen im 
Rahmen des Z-Plans zur militärischen Aufrüstung der 
deutschen Marine vergeben. Mit dem Beginn des Krieges 
kurz darauf trat das Mob-Programm 1939 in Kraft, das 
u.a. den Bau von 24 IX C-Booten jährlich vorsah. Unter 
dem Zwang der durch den Kriegseintritt Englands ge¬ 
schaffenen Lage im Seekrieg wurde das Bauprogramm 
danach mehrfach geändert und ausgeweitet. Zur Durch¬ 
führung wurden neben dem zur Konstruktions- und 
Vorbauwerft ernannten Werk AG Weser der Deschimag 
AG auch das zum Deschimag-Konzern gehörende 
Zweigwerk Seebeck in Wesermünde und die Deutsche 
Werft in Hamburg-Finkenwärder als Nachbauwerften 
zum Bau von Typ IX C-Booten herangezogen. Jedoch 
mußten die festgelegten Ablieferungszahlen im Sommer 
1940 wegen nicht ausreichender Materialheferungen und 
fehlender Arbeitskräfte wieder reduziert werden. 

Die erste Kiellegung eines IX C-Bootes fand am 12. Fe¬ 
bruar 1940 bei der Deutschen Werft statt. Als Neuerung 
im deutschen Ubootbau war 1937 von der Deschimag 
AG der sogenannte Schußbau des Druckkörpers ein¬ 
geführt worden. Dazu war der Druckkörper des Typs IX 
durch 9 Schnitte in 10 Schüsse geteilt worden, deren 
Länge zwischen 280 und 770 cm jeweüs ein Vielfaches 
der Spantentfernung von 70 cm betrug. Die auf der Werft 
vorhandenen Plattenbiegewalzen reichten aus, um die 
entsprechend langen Druckkörperplatten von 18,5 bzw. 
22 mm maximaler Stärke über ihre Längsachse zu biegen. 
Die gebogenen Platten - je Schuß 4-6 Stück - wurden 
zusammen mit den zu Kreisringen gebogenen Spanten 
aus Flachwulststahl zu Schüssen verschweißt. Dabei 
drehte man den im Bau befindlichen, auf Rollböcken ge¬ 
lagerten Schuß stets so, daß die Schweißung möglichst in 
waagerechter Lage von oben erfolgen konnte. 

Schotten, die in der Mitte eines Schusses lagen, wurden 
zusammen mit den Spanten eingesetzt, geheftet und ver¬ 
schweißt. Schotten am Ende eines Schusses kamen erst 
vor dem Anschweißen der letzten Platte zum Einbau. In 
beidseitig mit Schotten abgeschlossene Schüsse wie den 
Zentraleschuß mußten vor deren Einbau alle größeren 
Teile wie Wände und Decken von Tanks, Flurböden usw. 
in den Schuß eingeschoben und behelfsmäßig befestigt 
werden. Üblicherweise wurden diese Einbauteile erst 
nach der Fertigstellung der Schußtrommel eingesetzt und 
mit dieser verschweißt. 

Alle Schotts, Decks sowie Querspanten vom Außenschiff 
wurden ebenfalls in der Werkstatt fertiggestellt und einige 
größere Teile für das Vor- und Hinterschiff sowie kleinere 
Teile des Oberdecks schon vor dem Anbau an den Druck¬ 
körper zusammengeschweißt. Auch der Ballastkiel war in 
mehren Teilen vorgefertigt. Dieser vorherige, durch die 
Bauvorschrift nicht vorgeschriebene Zusammenbau der 
Schüsse und der Außenschiffsteile war von der Deschi- 
mag-Werft erarbeitet worden, um eine möglichst ratio¬ 


nelle Bauweise im Serienbau zu erreichen. Lediglich für 
den noch vollständig genieteten Brückenaufbau war der 
vorherige Zusammenbau vorgeschrieben, um ihn dann 
als Ganzes über den Turm zu stülpen. 

Der Zusammenbau auf der Helling begann in der übli¬ 
chen Weise mit dem Aufsetzen der Kielteile auf die Sta¬ 
pelklötze und dem Verbinden zum vollständigen Ballast¬ 
kiel. Dann wurden die einzelnen Druckkörperschüsse auf 
den Kiel gesetzt und nach ihrer Ausrichtung untereinan¬ 
der mit dem Kiel verschweißt. Ausgehend von dem Zen¬ 
traleschuß 6 folgten die Schüsse 5 und 7,4 und 8,3 und 9, 
2 und 10 und schließlich der Heckschuß 1. Nach dem 
Zusammenbau des Druckkörpers wurde der Turm auf¬ 
gesetzt. Damit war der druckfeste Teil des Bootes bis auf 
die außen liegenden Regler fertiggestellt, so daß die 
Wasserdruckprobe mit 3 atü Innendruck durchgeführt 
werden konnte. Anschließend begann der Innenausbau 
und der Anbau des Außenschiffes. Auch beim Außen¬ 
schiff wurde von der Mitte zu den Enden hin gearbeitet 
und das Vor- bzw. Hinterschiff zuletzt angebaut. Der 
hölzerne Teil des Oberdecks bestand aus 80 mm breiten 
Kiefernplanken, die nach Bordmaß mit 20 mm Luftspalt 
verlegt wurden. Die Maschinenmontage begann mit dem 
Aufstellen der Hilfsmaschinen und Geräte in der Zen¬ 
trale und dem Verlegen der Hauptkabel. Nach dem Aus¬ 
fluchten der Wellen wurden die Hauptmaschinen durch 
das große Montageluk eingesetzt und mit den Fundamen¬ 
ten verbunden. Die großen Innenteile der Torpedorohre 
gelangten durch die noch nicht mit den Hauben ver¬ 
schlossenen größeren Öffnungen der Torpedoluks in die 
Endräume. Als eine der letzten größeren Arbeiten er¬ 
folgte der Einbau der Batteriezellen. 

Im Zuge weiterer Rationahsierungsmaßnahmen zur 
Verringerung der Arbeitsstunden wurde bereits bei dem 
Übergang zum Typ IX B der Kiel ebenfalls schußweise in 
der Werkstatt hergestellt und auf der Helling nur noch an 
den Enden der Kielschüsse zusammengeschweißt. Später 
legte man die Stöße der Mittelkielplatte, der Kielplatte, 
der Druckkörperschüsse und der Außenschiffsteile in 
das gleiche Spantfeld, womit eine wesentliche Voraus¬ 
setzung für den Sektionsbau geschaffen war, wenn dieser 
bei den Einbauten auch noch nicht zur konsequenten 
Anwendung kam. Ab 1941 übertrugen die Werften in 
immer größerem Maße Werkstattarbeiten an Stahlbau¬ 
firmen im Binnenland. Auf Anordnung des Rüstungs¬ 
ministers Speer entstand im Frühjahr 1942 ein Haupt¬ 
ausschuß Schiffbau, der die Koordinierung des IX 
C-Ubootbaues einem Arbeitsausschuß U IX unter der 
Leitung von Fritz Neeff übertrug. 

Zur Standardisierung im deutschen Ubootbau verein¬ 
heitlichte die Deschimag u.a. ab U 877 erstmalig die 
Druckluftarmaturen des Typs IX C mit denen des Typs 
VTI C. Die durchschnittliche Bauzeit auf der Helling im 
Typ IX C-Bau betrug bei der AG Weser 214, bei der Deut¬ 
schen Werft 241 Tage. Zusammen mit der anschließen¬ 
den Ausrüstungs- und Erprobungszeit ergab sich eine 
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Gesamtbauzeit von 10 bis 11 Monaten. Die Terminpla¬ 
nung der Deschimag AG für den Bau von IX C/40- 
Booten vom 30.April 1943 sahfolgenden Bauablauf vor: 


Tage nach Kiellegung 

Haupt- und Zwischentermine 

0 

Kiellegung 

26 

Hauptachse gelegt 

76 

Druckkörperprobe beendet 

81 

Beginn des Innenausbaus 

93 

Hinterschiff bohrfertig 

117 

Propellerwellen einziehen 

134 

Einbau Haupt-E-Maschinen 

154 

Einbau Dieselmotoren 

165 

Montageluk schließen 

177 

Einbaubeginn Akkubatterie 

210 

Stapellauf 

257 

E-Maschinen anfahren 

261 

Dieselmotoren anfahren 

288 

Sehrohranlage klar 

290 

Hochspannungsprobe 

292 

Batterie laden 

300 

Ablieferung 


Im April 1943 erforderte der Typ IX C/40 im Werk AG 
Weser der Deschimag AG im Schiffbau 247500 und 
beim Maschinenbau 167500 produktive Arbeitsstun¬ 
den. Die Vergleichszahlen für den Typ VII C/41-Bau bei 
der Bestwerft Blohm & Voss lagen bei 150000 bzw. 
105 000 Arbeitsstunden. 


Bis zum Sommer 1943 erlitt das IX C-Bauprogramm 
lediglich durch den sehr harten Winter 1941/42 einige 
Verzögerungen. Bei den verheerenden alliierten Terror¬ 
luftangriffen gegen die Zivilbevölkerung von Hamburg 
Ende Juli 1943 wurden dann auch viele Werftarbeiter 
getötet oder ausgebombt. Obwohl die etwas außerhalb 
gelegene Deutsche Werft keinerlei Schäden erlitt, verur¬ 
sachte das Ausbleiben von anfangs 75% der Beschäftig¬ 
ten einen Produktionsausfall von 3 Booten bis Ende 
1943. Erst im Oktober war der vorher übliche 14tägige 
Ablieferungsrhythmus erstmals wieder erreicht. Ein 
stärkerer Luftangriff auf die AG Weser am 9. Oktober 
1943 führte dagegen trotz größerer Gebäudeschäden zu 
keinerlei Verzögerungen. Inzwischen hatten jedoch die 
seit dem Frühjahr 1943 erlittenen schweren Verluste im 
Ubootkrieg die mittlerweile eingetretene hoffnungslose 
technische Unterlegenheit der bisherigen Tauchboot¬ 
typen gegenüber den neuentwickelten alliierten See¬ 
kriegsmitteln deutlich werden lassen. Nachdem noch 
Ende Mai 1943 das Hochziehen der Typ-IX (/-Abliefe¬ 
rungen auf 45 Boote jährlich vorgesehen war, sah das 
Ubootbauprogramm vom 6. Juli 1943 schon den allmäh¬ 
lichen Übergang auf den neuentwickelten und als Nach¬ 
folgetyp vorgesehenen Typ XXI ab November 1944 vor. 
Bereits am 10. Juü 1943 wurden daher die Aufträge für 
21 IX C/40-Boote annulliert. Mit dem Beschluß des 
Oberbefehlshabers der Marine vom 15. August 1943, 
den deutschen Ubootbau ganz auf die neuentwickelten 


U-Nr. 

Kiellegung 

Stapellauf 

Verbleib 

U 882 

21.08.43 

29.04.44 

Fertigstellung durch fehlende Zulieferungen verzögert, Bau nach Luftangriff am 
-9.7.44 auf AG Weser eingestellt; 23.9.44 sistiert. 30.3.45 im Ausrüstungsbecken der 
AG Weser durch Bombentreffer versenkt. 

U 890 

20.09.43 

24.04.44 

29.7.44 Bremen, Ausrüstungspier AG Weser durch Bombentreffer auf das Achter¬ 
schiff versenkt; abgebrochen; 23.9.44 annulliert. 

U 891 

11.10.43 

04.05.44 

Fertigstellung durch fehlende Zulieferungen verzögert, Bau nach Luftangriff am 
29.7.44 auf AG Weser eingestellt; 23.9.44 sistiert. 30.3.45 im Ausrüstungsbecken der 
AG Weser durch Bombentreffer versenkt. 

U 1236 

07.06.43 

07.02.44 

Sommer 1944 Weiterbau wegen Arbeitskräftemangels eingestellt. 23.9.44 sistiert; 
3.5.45 selbstversenkt Hamburg, Hansa-Hafen vor Bremer Kai. 

U 1237 

22.06.43 

22.02.44 

Sommer 1944 Weiterbau wegen Arbeitskräftemangels eingestellt. 23.9.44 sistiert; 
3.5.45 selbstversenkt Hamburg, Rüschkanal vor FINK II. 

U 1238 

06.07.43 

16.03.44 

Sommer 1944 Weiterbau wegen Arbeitskräftemangels eingestellt. 23.9.44 sistiert; 
30.3.45 Hamburg, Rüschkanal vor FINK II durch Bombentreffer versenkt. 

U 1239 

20.07.43 

— 

Sommer 1944 Weiterbau wegen Arbeitskräftemangels eingestellt. 23.9.44 sistiert; 
Rumpf Mai 1945 noch auf Helling II der Deutschen Werft Hamburg vorhanden. 

U 1240 

21.08.43 

— 

Sommer 1944 Weiterbau wegen Arbeitskräftemangels eingestellt. 23.9.44 annulliert; 
Rumpf Mai 1945 noch auf Helling II der Deutschen Werft Hamburg vorhanden. 

U 1241 

U 1242 

29.09.43 

.10.43 

— 

Anfang 1944 Bau eingestellt, anschließend abgebrochen; 

23.9.44 annulliert. 

U 1243 

U 1244 

10 

— 

= 

Keine Kiellegung mehr; 

23.9.44 annulliert. 


Typen XXI und XXIII umzustellen, war dann das Aus¬ 
laufen des Typ IX C-Baues im Jahre 1944 vorgesehen. 
Am 6. November 1943 bestätigte das OKM die bereits 
am 30. September 1943 fernschriftlich den Werften an¬ 
gekündigte Annullierung der Aufträge für 22 IX C/40- 
Boote sowie die vorläufige Sistierung von weiteren 18 
Booten dieses Typs. Als letztes Boot sollte U 891 am 27. 
Juni 1944 zur Abheferung kommen. Wachsende Schwie¬ 
rigkeiten bei den Zulieferungen, die Auswirkungen von 
Luftangriffen sowie der Abzug von Arbeitskräften für 
den beginnenden Bau der neuen Typen XXI und XXIII 
führten insbesondere bei der Deutschen Werft zu steigen¬ 
den Verzögerungen bei den noch zur Ablieferung vorge¬ 
sehenen IX C-Booten. Als letztes Boot vom Typ IX C/40 
ist U 889 am 4. August 1944 für die Kriegsmarine in 
Dienst gestellt worden. 12 Boote wurden nicht mehr fer¬ 
tiggestellt (vgl. Übersicht). 

Insgesamt vergab das OKM von 1939-1943 Bauaufträge 
für 214 Uboote der Typen IX C und IX C/40, von denen 
alle 54 IX C- und 87 IX C/40-Boote abgeliefert und in 
Dienst gestellt wurden. Damit steht der Typ IX C bzw. IX 
C/40 nach dem Typ VII C die zweitgrößte fertiggestellte 
Bauserie im deutschen Ubootbau dar. 

1) Ursprüngliche U-Nummern 122-124 bei Kriegsbeginn zur 
Gegnertäuschung umbenannt. 

2) Auftrag 10.7 1943 auf Seebeck umgelegt 

* Auftrag 6.11 1943 sistiert, 22 7 1944 annulliert 
0 Auftrag 10.7.1943 annulliert 
+ Auftrag 6 11 1943 annulliert. 


Bauaufträge für Uboote der Typen IX C 
und IXC/40 (fett) von 1939-1943 


Datum 

Deschimag 

Bremen 

Deschimag 

Seebeck 

Deutsche W 
Hamburg 

07 08 39 

66-68 ') 

125-131 



25 09 39 

153-158 

161-166 

501-506 

12 10 39 



507-512 

23 12 39 

159-160 

171-176 



14 02 40 



513-524 

15 08 40 

183-188 

167-170 

525-532 

04 11 40 

189-194 



07 12 40 


801.804 


20 01 41 

841-846 



10 04 41 


805-806 

807-808 * 

533-538 

05.06 41 

853-858 


539-550 

25 08 41 

865-870 

809-812 * 

1221-1226 

14 10 41 



1227-1238 

02.04 42 

877-882 


1239-1244 

23.05 42 



1245 - 1250 * 

22 09 42 

889-891 

892-894 * 


1251-1262 + 

02.01 43 

1501-1506 * 2 > 



22 02.43 

1507 - 1512 ° 



17 04.43 

1513-1515 * 

1516 - 1530 ° 

813-816 + 




’eheimnis/ 

WM* r pfHci>iung * i 


Bauzustand im Bugraum von U 164 am 2. April 1941 während des Einbaues der Torpedorohre. 
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Zwei Stationen im Lebenslauf eines Ubootes stellvertretend für die 47 Boote des Typs IX C bzw. IX C/40, die bereits auf der ersten 
Operation versenkt wurden. Oben der Stapellauf von U 175 am 2. September 1941 von Helling 5 der AG Weser in Bremen. Diese 
moderne Großwerft lieferte während des Krieges neben zahlreichen Zerstörern und Ubootenanderer Typen allein 60 Typ-IX C- 
bzw. IX C/40-Boote an die Kriegsmarine ab. Im Werfthafen hinten der unfertige Schwere Kreuzer Seydlitz und die in der Aus¬ 
rüstung befindlichen Zerstörer Z 30 bis Z 32. Unten U 189 während des ersten Überfluges der Liberator »V« der RAF-Squadron 
120 am 23. April 1943. Nach einem weiteren Angriff wenig später verließ die Besatzung das schwer beschädigte Boot, das kurz 
darauf sank. Obwohl der Pilot der angreifenden Maschine den Vorfall über Funk an den SNO des nur 32 sm entfernt marschieren¬ 
den Konvois HX 234 meldete, konnte wegen drohender Ubootangriffe kein Schiff zur Rettung der rund 50 im Wasser gesichteten 
Überlebenden abgestellt werden, so daß niemand von der Besatzung überlebt hat. Durch das Photo erhielt die britische Aufklärung 
erstmals den Nachweis über die Umrüstung der im Fronteinsatz befindlichen Typ-IX C-Boote auf den Turmumbau II. Ein anderes 
Photo von der Versenkung von U 189 war auf im Sommer 1943 über Deutschland abgeworfenen Flugblättern abgebildet. 
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4. Die Rolle des Uboottyps IXC in der operativen Führung 
des deutschen Ubootkrieges 


Die Uboote der Typenreihe IX waren im Gegensatz zu 
den kleineren Booten des Typs VII von Anfang an für 
Operationen in entfernten Seegebieten vorgesehen. 
Jedoch ließ die bei Beginn des Zweiten Weltkrieges vor¬ 
handene Anzahl von lediglich fünf Frontbooten dieses 
Typs derartige Unternehmungen nur in sehr beschränk¬ 
tem Maße zu. Drei Verluste bereits in den ersten sechs 
Wochen des Seekrieges reduzierten die gegebenen 
Möglichkeiten zudem weiter. Bis zum Herbst 1940 
operierten die vorhandenen Boote der Typen IX A und 
IX B zumeist einzeln schwerpunktmäßig im Seeraum der 
Biscaya sowie westlich der Iberischen Halbinsel bis zur 
Breite der Straße von Gibraltar, lediglich unterbrochen 
von Einsätzen im Zusammenhang mit der Invasion 
Norwegens. 

Mit dem Verfügbarwerden der französischen Biscaya- 
Stützpunkte und der Möglichkeit zur Versorgung aus 
Überwassertroßschiffen im Mittelatlantik dehnte sich 
das Operationsgebiet ab Ende 1940 auf den Mittel- und 
Südatlantik vor der afrikanischen Küste aus. Am 11. De¬ 
zember 1940 überquerte das IX B-Boot U 65 als erstes 
deutsches Uboot des Krieges den Äquatorkreis nach 
Süden. Jedoch war der BdU wegen der erst langsam stei¬ 
genden Frontbootzahlen gezwungen, auch Boote des 
Typs IX bei Gruppenemsätzen gegen Geleitzüge vor dem 
Nordkanal und dem östlichen Atlantik einzusetzen. 
Wegen des Kriegseintritts von Italien im Juni 1940 und 
der sich später durch die Besetzung von Griechenland 
ergebenden Stützpunkte konnte mit Hinblick auf die 
Möglichkeit des Einsatzes von Typ-VII-Booten auf eine 
Entsendung von Typ-IX- Booten in das Mittelmeer ver¬ 
zichtet werden, obwohl dieser Typ ja ursprünglich gerade 
für dieses Einsatzgebiet gefordert worden war. Zudem 
entsprach der Typ VII auch besser den Bedingungen 
dieses relativ engen Operationsgebietes. 

Mit dem Beginn der Operationen vor der nordamerikani¬ 
schen Ostküste ab Januar 1942 und der nachfolgenden 
Erweiterung des Einsatzgebietes auf die gesamte Karibik 
und die südamerikanische Nordostküste durch die Gele¬ 
genheit zur Brennstoffversorgung in See aus speziellen 
Uboottankem konnten die Möglichkeiten des Typs IX 
voll ausgenutzt werden. Nachdem das erste IX C-Boot 
U 66 bereits am 13. Mai 1941 zum Fronteinsatz ausge¬ 
laufen war, stellten die Boote dieses Typs nunmehr den 
Hauptanteil der eingesetzten Typ-IX-Boote. 

Mit der Wiederaufnahme der regelmäßigen Konvoi¬ 
operationen im Nordatlantik ab Juli 1942 nahmen die 
neu aus der Heimat auslaufenden Boote gewöhnlich aus 
operativen Gründen auf der ersten Einsatzfahrt an den 
dort geführten Gruppenoperationen teil. Ab Oktober 
1942 traten IX C-Boote auch im Seeraum vor Kapstadt 
auf, wo wegen der noch unzureichenden Abwehr zu¬ 
nächst große Versenkungserfolge erzielt werden konn¬ 
ten. Von Januar 1943 an setzte der BdU vermehrt auch 


Typ-IX-Boote im Mittelatlantik gegen ostgehende Ge¬ 
leitzüge aus den USA ein, die hauptsächlich Nachschub¬ 
güter für den nordafrikanischen Kriegsschauplatz heran¬ 
führten. Im Zuge einer weiteren Intensivierung der An¬ 
griffe auf den Konvoirouten nach England wurden ab 
April 1943 wieder IX- Boote aus französischen Häfen in 
die Suchstreifen im Nordatlantik beordert. Jedoch zeigte 
sich bereits Mitte Mai 1943, daß die Verluste der dabei 
eingesetzten Boote prozentual über denen der VII 
C-Boote lagen. Daraufhin zog der BdU sofort alle IX- 
Boote aus dem Nordatlantik ab. Die Hauptursache der 
erhöhten Verluste lag in der Schwerfälligkeit und der 
geringeren Standfestigkeit der Boote bei Wasserbomben¬ 
verfolgungen. Besonders nachteilig erwiesen sich die 
längeren Alarmtauchzeiten, die die Boote gegenüber den 
zunehmenden Luftangriffen verwundbar machten. 
Ebenso zeigte sich, daß die im Nordatlantik zumeist leer 
gefahrenen Reservetorpedobehälter im Oberdecksauf¬ 
bau wegen unzureichender Festigkeit bei großen Tauch¬ 
tiefen oder nahen Wasserbombendetonationen teilweise 
implodierten. Das dabei durch die Gewichtszunahme 
infolge des eindringenden Wassers bewirkte abrupte 
Absacken führte mehrmals fast zum Verlust von Booten. 

Nach dem Zusammenbruch des Geleitzugkampfes im 
Nordatlantik im Mai 1943 beorderte der BdU ab Ende 
Juni 1943 im Bestreben, auf abwehrärmere Seegebiete 
auszuweichen, auch Boote vom Typ IX C in den Indischen 
Ozean, obwohl dieses Operationsgebiet nur mit min¬ 
destens einer Zwischenversorgung erreicht werden 
konnte. Im selben Gebiet operierten bereits die kon¬ 
struktiv auf dem Typ IX C aufbauenden U-Kreuzer vom 
Typ IX D. Für die Besatzungen bedeuteten die langen 
Unternehmungen in die tropischen und subtropischen 
Seegebiete eine starke physische und psychische Bela¬ 
stung, da die deutschen Uboote dafür nur ungenügend 
ausgestattet waren. Trotz der schweren Bootsverluste in 
den Sommermonaten 1943 entsandte die deutsche 
Ubootführung aber weiterhin bis zum Verlust der fran¬ 
zösischen Biscayastützpunkte jeweils einzelne IX 
C-Boote in die Operationsgebiete vor der nord-, mittel- 
und südamerikanischen sowie der westafrikanischen At¬ 
lantikküste, um die Ubootabwehrkräfte des Gegners 
durch die alleinige Präsenz der Boote zu binden. Die dürf¬ 
tigen Versenkungserfolge allein konnten die hohen 
Bootsverluste, besonders auf dem gezwungenermaßen 
weitgehend über Wasser durchgeführten An- und Ab¬ 
marsch zu den Operationsgebieten, ohnehin nicht mehr 
rechtfertigen. Die durchschnittliche Operationsdauer be¬ 
trug jetzt mehr als 100 Tage, wobei der Rekord von U 188 
mit 163 Seetagen gehalten wird. Die längste Unterneh¬ 
mung eines englischen Ubootes im Zweiten Weltkrieg 
dauerte lediglich 57 Tage. 

Mit dem Wegfall sowohl der französischen Stützpunkte 
als auch der Möglichkeit von regelmäßigen Zwischen¬ 
versorgungen in See und infolge der mit der Einführung 
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des Unterwasserschnorchelmarsches stark herabgesetz¬ 
ten Marschgeschwindigkeiten reduzierte sich das ökono¬ 
misch erreichbare Operationsgebiet bis zum Ende des 
Krieges auf die nordamerikanische und kanadische 
Atlantikküste und das Seegebiet westlich der Straße von 
Gibraltar. Darüber hinaus führten IX C-Boote 1945 ge¬ 
legentlich Transportfahrten zu dem eingeschlossenen 
Biscayastützpunkt St.Nazaire durch. Bereits seit Ende 
1943 wurden die aus den ostasiatischen Stützpunkten 
zurückkehrenden Boote zum Transport von kriegswich¬ 
tigen Mangelrohstoffen eingesetzt. Da die norwegischen 
Ubootstützpunkte ausrüstungsmäßig und personell für 
die Reparatur und Überholung von Typ-IX-Booten nicht 
eingerichtet waren, mußten alle zurückkehrenden Front¬ 
boote auf den ohnehin stark beanspruchten und ständi¬ 
gen Bombenangriffen ausgesetzten Heimatwerften über¬ 
holt werden. Daraus resultierten naturgemäß extrem 
lange Liegezeiten und zahlreiche Bootsverluste. 

Die Bedeutung der Uboote vom Typ IX C für die deut¬ 
sche Handelskriegführung läßt sich wohl am besten durch 
ihren Anteil von rund 37% an der Gesamtzahl der durch 
deutsche Uboote versenkten Handelsschiffe verdeutli¬ 
chen, obwohl sie nur 12% der an die Kriegsmarine abge¬ 
lieferten Uboote umfassen. Allerdings gelangten 98% 
der Typ-IX C-Boote auch zum Fronteinsatz, weil sie im 
Gegensatz zu den Booten vom Typ VII fast überhaupt 


nicht zu Schulausbildungszwecken herangezogen wur¬ 
den. 

Die Boote des Typs IX C errangen ihre Erfolge im Tonna¬ 
gekrieg bis 1943 hauptsächlich im Rahmen von Einzel¬ 
unternehmungen gegen allein marschierende Handels¬ 
schiffe. Verschiedene Boote erzielten jedoch auch be¬ 
merkenswerte Erfolge bei Angriffen auf gesicherte Ge¬ 
leitzüge. Nach dem Aufbau und der Perfektionierung der 
alliierten Seeüberwachung durch Luft- und Seestreit¬ 
kräfte ab Sommer 1943, insbesondere dem offensiven 
Einsatz von Geleitflugzeugträger-Jagdgruppen, brach 
jedoch auch der Ubootkrieg fernab von den transatlanti¬ 
schen Geleitzugrouten zusammen. Trotz aller Verbesse¬ 
rungen in den folgenden Jahren wurden die durch die 
Entwicklung im Seekrieg nunmehr konstruktiv veralteten 
Uboote vom Typ IX für die große Mehrzahl der Besat¬ 
zungen zu stählernen Massengräbern, ohne daß der oft 
grausame Tod noch etwas an dem Ausgang des Krieges 
hätte ändern können. Von den insgesamt abgelieferten 
141 IX C- bzw. IX C/40-Booten gingen 80% durch 
Feindeinwirkung verloren, davon allem 45% durch Luft¬ 
angriffe. Die Namen der in zwei verhängnisvollen Welt¬ 
kriegen gefallenen deutschen Ubootfahrer stehen den 
Toten zum Gedächtnis, den Lebenden aber als ständige 
Mahnung gegen Krieg und Gewaltherrschaft im Uboot- 
ehrenmal Möltenort an der Kieler Förde. 


Verteilung der Typ IX A,B,C und C/40-Boote 1939-45 
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5. Einrichtungen und Geräte am Außenschiff 
und Turm bis 1945 


5.1 Vorschiff 



Das Bild von U 194 im Trockendock der Deschimag in 
Bremen am 7. Januar 1943 macht die elegante Form des für 
gute Überwasserleistungen entworfenen Bootskörpers 
sichtbar. Der deutliche S-Schlag der Außenschiffslinien im 
Bereich der vorderen Torpedoklappen verringerte jedoch 
die Admiralitätskonstante des Typs IX C bei l-Höchstfahrt 
auf den eher mäßigen Wert von C = 49,4. Als erstes deut¬ 
sches Uboot besitzt U 194 neben der alten Anordnung der 
24 GHG-Empfänger im Halbkreis um die vorderen Tiefen¬ 
ruder versuchsweise dieselbe Anzahl Empfänger in einer 
balkonförmigen Ausbuchtung vor dem Ballastkiel. Diese 
Ausführung kam dann ab Ende 1943 auf zahlreichen 
Typ-IX-Booten zum Einbau. 


Der scharf geschnittene Bug der Baunummer W 1000 
(=U 158) am 21. Juni 1941 kurz vor dem Stapellauf von 
Helling III des Bremer AG Weser-Werkes der Deschimag. 
Vom zwischen den Torpedoklappen das auf den AG-Weser- 
Booten U 127 bis U 845 eingebaute Stahlgußgehäuse der 
Basis des Nah-S-Gerätes, darunter die beiden Düsen der 
Fahrtmeßanlage zum Messen des Staudruckes für die Be¬ 
stimmung der Schiffsgeschwindigkeit. Aus Anlaß des Bau¬ 
jubiläums sind Boot und Helling festlich mit Tannengrün 
geschmückt. 












Der schwer beschäd^ße Bog um U 67 kn Oktober 
1941, aufgenommen iBni de r Wofdiegezeit in 
einer der Boxen des TrociariMkaskLorkiit Deut¬ 
lich sind die MünduqgsdcdDc! der abe m Torpedo¬ 
rohre I und II zu erkennen. Db Boot war am 28. Sep¬ 
tember 1941 nachts auf eines vaölMtai Treffpunkt 
mit U 68 und U 111 in der TaüwiKder Kapverdi¬ 
schen Inseln überraschend md das dmdi Funkauf¬ 
klärung angesetzte britische Uhoot CHdegestoßen und 
hatte das abdrehende gcgm~ B»xx ir. Höhe des 
Abgasaustritts gerammt. We^: _ _ • ^ jad _reh bedingten 
Ausfalls aller Bugtorpedorohr z muike die vorgesehene 
Operation im Südatlantik abge~ r eher, * erden. 


U 67 am 29. Januar 1941 im Kaiser Wilhelm-Kanal auf 
dem Marsch nach Kiel zur UAK-Erprobung. Als 
zweites fertiggestelltes IX C- Boot besitzt es noch den 
kurz danach weggefallenen Wellenabweiser vor dem 
10,5-cm-Buggeschütz sowie die kurze Form der seit¬ 
lichen Sicherungsreling. Die seitlichen Wellenabweiser 
entfielen bei Neubauten erst Ende 1941. Auf dem Vor- 
und Achterschiff sind jeweils der Haltemast der Win¬ 
den zum Einführen der Torpedos in das Bootsinnere 
und ein Torpedotransportwagen erkennbar. 












Geländerkennung der Typ IX C und IX C/40-Boote bei Indienststellung 
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Das auslaufklare U 188 wird am 30. Juni 1943 von Schleppern über den Achtersteven aus dem Sc rff-Banker in Lorient 
herausgezogen. Das Bild läßt gut die Anordnung der Luken und Abdeckungen im Oberdeck erkennen. Ar Mi ; - -führten die 
Typ-LK C-Boote normalerweise außer auf besonderen Befehl oder bei Südoperationen kerne Oberdeck.- he hai :;rm e hr. Wesen des 
vorgesehenen Operationsgebietes Indischer Ozean smd jedoch die Oberdecksbehälter 1-6 eingebaut. U . " •. hne am 19. Juni 
1944 nach der mit 163 Seetagen längsten Operation eines Typ-IX C-Bootes nach Bordeaux zurück, nachcem das Boot \orher in 
den japanischen Stützpunkten Penang und Singapur überholt und mit kriegswichtigen Rohstoffen beladen * rien - ir 
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Torpedoübernahme durch das vordere Tor¬ 
pedoluk auf U 868 im April 1944. Der auf 
dem Transportwagen lagernde G7a-Torpedo 
wird mittels Winden langsam in den Bugraum 
hinabgefiert. Mit dem Transportwagen konn¬ 
ten die in den Oberdecksbehältern lagernden 
Reservetorpedos auf den an Oberdeck ver¬ 
legten Laufschienen zu den Übernahmeluks 
transportiert werden. Nach einer Kollision 
mit einem Torpedoboot ist das beschädigte 
Oberdeck am Vorschiff provisorisch mit 
Holzbohlen abgedeckt. 


Das Vorschiff von U 806 mit den verschie¬ 
denen Decksklappen und Öffnungen. Das 
durch den Wegfall der Abstandshölzer 1943 
vereinfachte hölzerne Oberdeck ist aus 80 
mm breiten und 35 mm dicken Planken pas¬ 
send gearbeitet. Auf halber Länge an Back¬ 
bord ist die Mareks-Rettungsboje eingebaut. 
Vor dem festen Eisendeck am Bug befinden 
sich insgesamt fünf vorbereitete Einbauplät¬ 
ze für druckfeste Rettungsschlauchbootbe¬ 
hälter. Die Anzahl und die Verteilung der auf 
den einzelnen Booten eingebauten Schlauch¬ 
bootbehälter war nicht einheitlich. 


Die 10,5-cm-Seekanone C/32 in Ubootslafette C/36 vor dem geöffneten Kombüsenluk von U 506. Seitlich unter dem vorderen 
Schützbügel für die Bedienung links das Handrad der Höhenrichtmaschine, rechts das Schwenkwerk-Handrad. Alle Bedienungs¬ 
elemente sind doppelt auf jeder Seite vorhanden. Die abnehmbare Visiereinrichtung konnte beidseitig montiert werden. Das 
Geschütz wurde fast ausschließlich zur Versenkung kleinerer oder vorher torpedierter Handelsschiffe eingesetzt, sofern die 
Wetter- und Einsatzbedingungen dies erlaubten. Lediglich U 130 und U 156 führten Anfang 1942 in der Karibik kurze, ergebnis¬ 
lose Küstenbeschießungen durch. Wegen fehlender Einsatzmöglichkeiten wurde das Geschütz Ende 1943 von Bord gegeben bzw. 
nicht mehr eingebaut. 



Der Stauplatz für die Bereitschaftsmunition des 10,5-cm- Buggeschützes im Oberdeck von U 127 vor der Magnetkompaßhaube 
außerhalb des Bedienungskreises für das Geschütz. Die 32 Granaten lagerten in druckfesten Büchsen von 113,4 cm Länge und 
einem Gesamtgewicht von 41 kg. Weitere 170 Granaten befanden sich im Bootsinneren in der Munitionskammer 1 unter der 
Zentrale und dem Munitionsraum 2 unter dem Küchenraum. 
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5.2 Mittelschiff und Turm mit den Ausfahrgeräten 


Die Turmfront des IX C/40-Typbootes U 183 während der 
Ausbildung 1942. Unten die amagnetisch ausgeführte Ab- 
deckhaube des Magnetkompasses, der von der Zentrale aus 
abgelesen werden konnte. Unter dem Wellenabweiser die 
Öffnungen der beiden Typhone, von denen das kleinere an 
Steuerbord ab Sommer 1942 (erstes Boot U 525) wegfiel. 
Schräg unterhalb davon die mit Abdeckungen versehenen 
Durchreichen vom Brückeninneren für die Artilleriemunition 
des Buggeschützes. 


Blick von achtern auf die Turmverkleidung des IX C-Typbootes 
U 66 im Januar 1941 im Kieler Blücherhafen. Seitlich unterhalb 
des verbreiterten Flakgeschützdecks die Öffnungen der Raum¬ 
zuluft- und Abluftschächte. An Backbord befinden sich unter¬ 
halb der Hecklaterne vor dem Aufgang die Klappen vor den 
zwei druckfest im Turmumbau eingebauten Behältern, die 
insgesamt 60 Schuß Bereitschaftsmunition der 3,7-cm-Flak 
enthielten. 


Blick auf den Turm und den Brückeninnenraum von U 163 im Frühjahr 1942. Bis Mitte 1942 war der obere Windabweiser bei den 
Booten des Typs IX C nur bis zur Mitte des seitlichen Schanzkleides gezogen. An Backbord ist der in den seitlichen Dieselzuluft¬ 
schacht integrierte Schacht der ausfahrbaren Stabantenne erkennbar, vorne die Tasche für den ausfahrbaren Funkpeürahmen. 
Zwischen der UZO-Säule und dem ab 1942 mit einem Schutzdach versehenen Hauptruderstand befindet sich einer der drei 
vorhandenen Klappsitze. Achtem am Sehrohrbock ist noch der später weggefallene Peilkompaß angebracht. Auf dem offenen 
Geschützdeck die 2-cm-Flak 30 in 2-cm-Sockellafette 30/37. 







Der Sehrohrbock von U 156 in Lorient vor dem 
Auslaufen am 19. August 1942. In der Mitte 
zwischen den verschlossenen Sehrohrführungen 
das ausziehbare Haltegestell für einen erhöht 
postierten Brückenausguck auf dem Sehrohrbock. 
Rechts hinten die UZO-Zielsäule. Ab 1941 waren 
die Innenwandung des Schanzkleides, Sehrohr¬ 
bock und die UZO-Säule mit Holz verkleidet. 


Indienststellung von U 187 am 23. Juli 1942 am 
Ausrüstungskai der Deschimag, Werk AG Weser in 
Bremen. Die Boote U 183-185 und U 187 besaßen 
anfangs versuchsweise einen an Backbord nieder¬ 
gelegten, auf dem Oberdeck erkennbaren 15-m- 
Ausguckmast. Das Aufrichten und Niederlegen 
erfolgte durch einen im Bootsiimeren befindlichen 
Hydraulikmotor, der sowohl von der Zentrale als 
auch der Brücke aus betrieben werden konnte. 
Nach der ersten Fronterprobung wurde der Mast 
bei U18 3 und U18 5 aus Festigkeitsgründen um 5 m 
verkürzt, im Mai 1943 dann wegen der zunehmen¬ 
den Luftgefahr ganz ausgebaut. 







Nahaufnahme der fest an der Turmfront von U 156 angebrach¬ 
ten Antenne des FMG 41 G(gU), das 1942 in FuMO 29 um¬ 
benannt wurde. Nachdem der Einbau von Radargeräten auf 
Ubooten 1939 wegen des großen Platzbedarfes und fehlender 
operativer Gründe wieder fallengelassen worden war, verfügte 
das OKM am 12. September 1941 den Einbau von Funkmeß¬ 
geräten auf allen Kampfbooten. Zunächst erhielten die IX 
C-Boote U 156 bis U 158 Ende 1941 eine Anlage mit fester 
Antenne, die später bis zum Übergang auf die FuMO 30- 
Anlage mit Drehantenne Ende 1942 (erstes Neubauboot U 
194) auch auf zahlreichen Neubauten und Restarbeitsbooten 
zum Einbau kam. Wegen mangelnder Betriebssicherheit und 
fehlendem technischen Verständnis der Kommandanten 
wurden die vorhandenen Funkmeßgeräte jedoch an der Front 
nur sehr selten eingesetzt. 

Die Brücke von U 889 mit den bei Kriegsende eingebauten 
Ortungs- und Wamgeräten. Vor der Öffnung für die ausfahr¬ 
bare Drehspiegelantenne der FuMO 61-»Elohentwiel«-Anlage 
in der Bb- Seite der Brückenverkleidung ist der Schacht für die 
ebenfalls ausfahrbar und druckfest ausgeführte Drehantenne 
der FuMB 28 »Naxos ZM4«-Sichtpeilanlage erkennbar. Diese 
Anlage kam beim Typ IX C nur auf den zuletzt fertiggestellten 
Booten U 877-881 und U 889 zum Einbau. An Steuerbord 
vom befindet sich die Tasche für den Peürahmen mit kombi¬ 
niertem Stabstrahler zum Betrieb der Funkanlage auf Sehrohr¬ 
tiefe. Auf dem Sehrohrbock ist die Runddipolantenne der 
FuMB 29 »Bali I«-Anlage für den dm-Wellenbereich befestigt, 
eine weitere befindet sich auf dem Schnorchelkopf. Vorn am 
Sehrohrbock die Stangenhalterung für den nicht druckfesten 
Antennenkopf der bei Überwasserfahrt ausgebrachten FuMB 
26 »Tunis«-Anlage für den cm-Wellenbereich. V 



Die Vorderfront des Turmes von U 172 nach guthegenden 
Fliegerbomben am 27. April 1942 im Seegebiet nordwestlich 
Schottland. Dabei wurde auch die Abdeckplatte der oberhalb 
des Wellenabweisers fest eingebauten »Berta«-FuMB-Anlage 
weggerissen, deren Breitbanddipol mit Reflektor zur Feststel¬ 
lung von Radarortung im Meterwellenbereich diente. Diese 
Ende 1941 versuchsweise auf U 172 eingebaute Anlage ist das 
erste auf deutschen Ubooten nachgewiesene Funkmeßbe¬ 
obachtungsgerät, jedoch ist über den genauen Zweck und die 
damit erzielten Ergebnisse nichts bekannt. 
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Im Herbst 1942 war wegen der zunehmenden Luftgefahr eine Verstärkung der Flakbewaffnung beschlossen worden Als 
Ubergangslosung war am l.Oktober 1942 der Turmumbau I mit zwei 15-mm-MG 151Z in versenkbaren Kastenlafetten und einer 
2-cm-Flak 38 auf einem zweiten, etwas niedriger angeordneten Flakstand verfügt worden. Wegen mangelnder Durchschlagskraft 
des MG 151Z wurde der Umbau aber bereits Anfang Dezember 1942 wieder abgestoppt. Als einziges IX C-Boot stellte U 193 am 
10. Dezember 1942 mit dem Turmumbau I in Dienst, allerdings bereits ohne die beiden MG 151Z. Der Turmumbau II unterschied 
sich lediglich durch den veränderten Unterbau für die zweite 2-cm-Waffe auf dem oberen Wintergarten. Zum Zeitpunkt der 
Indienststellung waren zumeist nur sechs der insgesamt zehn Oberdecksbehälter für Torpedos eingebaut. Die leeren Lagerungen 
sind an den hölzernen Abdeckrosten leicht erkennbar. 


U 172 mit Turmumbau II am 
24. August 1943 im Mittel¬ 
atlantik bei der Brennstoff¬ 
übernahme von dem hinten 
erkennbaren U 847, das drei 
Tage später versenkt wurde. 
Wegen der starken Luftbe¬ 
drohung sind neben dem ver¬ 
stärkten Ausguck beide 
2-cm-Waffen schußfertig mit 
angeschlagenen Magazinen 
und die zwei zusätzlichen 
Fla-MG 81Z ausgebracht. 
Der Schacht für die Staban¬ 
tenne ist im oberen Teil für die 
Aufnahme der ausfahrbaren 
Drehantenne des FuMO 30 
umgebaut. 
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U 18 3 im Sommer 1944 auslaufend vor Penang in der Malakka- 
Straße. Da im Frühsommer 1943 die vorgefertigten Turm¬ 
umbauten Typ II in Lorient nicht in ausreichender Zahl ein¬ 
getroffen waren, erhielten die auslaufklaren »Monsun«-Boote 
U 168, U 183 und U 509 im Juni 1943 wegen der stark gestie¬ 
genen Luftgefahr kurzfristig als Provisorium einen einzelnen 
Flakpodest für ein zweites 2-cm- Flakgeschütz, der über einen 
Laufsteg mit der oberen Flakplattform verbunden war. Als IX 
C/40-Typboot besitzt U 183 noch die ursprünglich für alle 
folgenden Boote vorgesehene Form der seitlichen Flutschlitze 
am Vorschiff, die jedoch ab U186 wieder fallen gelassen wurde. 


U 504 am 27. Juli 1943 auf der Gironde vor Bordeaux beim 
Ablegen zur letzten Fahrt. Bereits drei Tage später wurde das 
Boot in der äußeren Biscaya versenkt. Das voll ausgerüstete 
Boot liegt sehr tief im Wasser. Die ungewöhnliche Flakbewaff¬ 
nung spiegelt die katastrophale Abwehrlage im Kampf gegen 
alliierte U-Jagdflugzeuge wider. Nachdem am 13. Juli 1943 die 
ersten 40 2-cm-Zwillingslafetten in den westfranzösischen 
Stützpunkten eintrafen, wurden diese sofort auf den auslauf¬ 
klaren und teüweise noch mit der Turmausführung II aus¬ 
gerüsteten Booten eingebaut. Einige wenige IX C-Boote be¬ 
hielten auch die alte halbautomatische 3,7-cm-Flak bis in den 
Spätsommer 1943 hinein, obwohl der Ausbau bereits am 
13. März 1943 verfügt worden war. 



Artillerie-Ausrüstung der Typ IX C- und IX C/40-Boote bei der Indienststellung. Es ist jeweils 
das erste Boot der Werft mit der neuen Ausrüstung angegeben. 



Änderung 

Deschimag AG- 
Werk AG Weser 

Deschimag AG- 
Werk Seebeck 

Deutsche Werft 
Hamburg 

t 

Turm 1 

U 193 




Turm II 

U 194 

U 801 (U170?) 

= U 538-544 

] 

Turm IV (2 x 2-cm C38, Ix 2-cm Vierling) 

U 865 



* 

Turm IV ( 2 x 2-cm C38II, Ix 2-cm Vierling) 


U 804 

U 1225 


Turm IV (2 x 2-cm C38II, 1 x 3,7-cm M42) 

U 877 

U 806 

U 1232 (U 1231?) 


mit Richtbegrenzung für 3,7-cm M42 

U 877 

U 806 

U1234? 

k 

ohne 3,7-cm SK C/30 

U 843 

U 802 

= U 540-545 


ohne Bodenplatte 3,7-cm SK C/30 

U 857 

U 803? 

* U 1221-1224 


ohne 10,5-cm SK C/36 

U 867 

U 805 (U 804?) 

= U 1225-1228 

1 

* 

ohne Bodenplatte 10,5-cm SK C/36 



U 1231 (U 1230?) 











Flutschlitzkennungen der Uboottypen IX C und IX C/40 

(nach Lennart Lindberg, ergänzt) , , 



A 


B 


C 


2 3 5 

2 3 5 

2 3 5 

2 2 4 

2 2 4 

2 2 4 


2 

2 

2 

2 


2 

2 

2 

2 

2 


3 5 

3 5 

3 5 

2 4 

26 

26 

3 5 

3 5 

3 5 


7 

1 

7 

’/j 4 

1 

7 

v 2 .v 2 

4 

IX C 

U 66-67 

U 501-502 

7 

1 

7 

>/ 2 4 

1 

7 

v 2 -v 2 

4 

IX C 

U 68 

U 125-131 

U 153-158 

U 503-512 

7 

1 

7 

'/ 2 4 

1 

7 

v 4 -v 2 

4 

IX C 

U 513-524 

7 

1 

7 

'/ 2 4 

1 

7 

v 4 -v 2 

4 

IX C/40 

U 525-532 

6 

1 

7 

V 2 4 

1 

7 

v 2 -v 2 

2 

IX C 

U 159-160 

U 171-176 

6 

1 

7 

'/ 2 4 

1 

7 

’/ 4 -V 2 

2 

IX C/40 

U 183-194 

U 533-550 

U 841-846 

U 853-858 

U 865-870 

U 877-881 

U 889 

U 1221-1235 


15 


’/ 2 4 

1 

7 

v 2 -v 2 

4 

IX C 

U 161 

U 163-164 


14 


>/ 2 4 

1 

7 

V 2 -'/ 2 

4 

IX C 

U 162 


15 


V 2 4 

1 

7 

V 4 -'/ 2 

2 

IX C 

U 165-166 


14 


’/ 2 4 

1 

7 

>/ 4 -v 2 

2 

IX C/40 

U 167-170 

U 801-806 

2 

1 

7 

V 2 4 

1 

7 

v 2 -v 2 

2 

IX C 

U 172 

2 

1 

7 

</ 2 4 

1 

7 

>/ 4 -'/ 2 

2 

IX C/40 

U 183, 185 

7 

1 

7 

V 2 2 V 2 1’/ 2 

1 

7 

’/ 2 -V 2 

4 

IX C 

U 507, 510 

7 

1 

7 

'h 3 V 2 

1V 2 

7 

’/ 4 -V 2 

4 

IX c 

U 513 (Bb.) 

7 

1 

7 

</ 2 V 2 V 2 V 2 1 

2V 2 

7 


4 

IX c 

U 523 (Stb.) 


Die zwei nicht mehr fertiggestellten Typ-IX C/40-Boote U 1237 vorne und U 1238 dahinter nach Kriegsende im Werfthafen der 
Deutschen Werft Hamburg. Deutlich erkennbar der 200 mm breite Flutschlitz oberhalb der Zellen- und Bunkerdecke, der im 
Normalfall auf jedem dritten A-Spant durch ein kurzes, eingeschweißtes Stützblech unterbrochen ist. 














Indienststellung von U 869 am 26. Januar 1944 bei der AG Weser in Bremen. Als vorletztes Boot dieser Werft erhielt das Boot noch 
den 2-cm-Vierling 38/42U, der wegen mangelnder Reichweite ab Oktober 1943 gegen die 3,7-cm-Flak M42 ersetzt wurde. Wegen 
unzureichender Fertigungszahlen zog sich die Umrüstung allerdings bis in den Frühjahr 1944 hin. Im mittleren Teü des unteren 
Wintergartens seitlich je 2 Behälter für Bereitschaftsmunition. 1944 betrug die normale Munitionsausstattung der Typ-IX C- 
Neubauboote 3050 Schuß für die 3,7-cm und 10750 Schuß für die 2-cm-Flak. 


Der 2-cm-Vierling auf 
dem unteren Winter¬ 
garten von U 869. Die 
wuchtige, durch die 
beiklappbaren 
15 -mm-Schutzschilde 
noch verstärkte Form 
führte dazu, daß das 
Geschütz häufiger 
durch Wellenschlag 
beschädigt wurde. In 
mehreren Fällen wur¬ 
de sogar die gesamte 
Lafette völlig über 
Bord gerissen. Wegen 
ihrer hohen Schußfol¬ 
ge war die Waffe bei 
den gegnerischen 
Flugzeugbesatzungen 
gefürchtet. 



27 






Die Flakplattformen von U 805 nach dem 
Einlaufen in die Casco-Bay vor Portland/ 
Maine am 14. Mai 1945. Die 2-cm-Zwil- 
lingslafetten besitzen keine Schutzschilde 
mehr, weil diese durch den Fahrstrom bei 
Unterwasserfahrt häufig abgerissen wur¬ 
den. Davor in der Mitte ein Behälter für 
300 Schuß 2-cm-Bereitschaftsmunition. 
Am unteren Wintergarten ist das Rohr¬ 
gerüst der Richtbegrenzung für die vorn 
rechts teilweise sichtbare 3,7-cm-Flak 
M42 in der Lafette LM43U erkennbar. 
Hinter den vier Behältern mit insgesamt 
340 Schuß für die 3,7-cm-Flak erkennt 
man vier weitere 5-Mann-Rettungs¬ 
schlauchbootbehälter, die vom Bootsinne¬ 
ren aus geöffnet werden können. 


Der achtere Wintergarten von U 889 mit 
der 3,7-cm-Doppellafette LM42U, deren 
15-mm-Schutzschilde seitlich nach vorne 
weggeklappt sind. Diese sehr wirkungs¬ 
volle Waffe war im Mai 1944 auf U 1164 
bei der Flakschule VII in Swinemünde im 
Ubooteinsatz erprobt worden und kam ab 
Oktober 1944 vorerst nur auf zahlreichen 
Typ-IX-Booten zum Einbau, wurde aber 
wegen dem überwiegenden Unterwasser¬ 
marsch der Boote kaum eingesetzt. Ledig¬ 
lich U 534 konnte am 5. Mai 1945 den 
Abschuß einer Liberator der RAF-Squa- 
dron 547 damit erzielen. Im Unterbau sind 
zwei Rettungsschlauchbootbehälter er¬ 
kennbar. 


J 

t 
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U 190 in Halifax/Kanada mit dem niedergelegten Mast der 
Schnorchelausführung 1 in der Decksöffnung. An der Stb-Seite 
des Turmes die obere Schnorchelhalterung und die Zuluft¬ 
leitung mit dem Druckflansch. Die Ver- und Entriegellung des 
aufgestellten Mastes erfolgte über die darunter erkennbare 
Wellenleitung von der Zentrale aus. Ein Grund für den Über¬ 
gang auf die Schnorchelausführung 2 (erstes Boot U 1233) mit 
der Zuluftführung über das Fußgelenk war, daß sich die außen 
hegende Zuluftleitung infolge Wellenschlag etc. leicht verzog, 
so daß es zu Undichtigkeiten am Druckflansch bei aufgerich¬ 
tetem Schnorchelmast kam. > 


Der Kugelschwimmer-Schnorchelkopf von U 516 nach der 
Auslieferung im Sommer 1945 in Lisahally/Nordirland. Das 
aufgesetzte, bei Schnorchelfahrt über Wasser befindliche 
Kopfteü ist mit Ausnahme des Schwimmers mit elastischen 
Wesch-Tammatten zur Verringerung des Radarechos beklebt. 
Oben seitlich von der Frischluft-Eintrittsöffnung die »Bali I«- 
Runddipolantenne der dm-FuMB 29-Anlage. Im Hintergrund 
die \TI C-Boote U 764 und U 244. 



Das Schnorchelmast-Fußgelenk der 
Schnorchelausführung 1 auf U 889 in 
Höhe des A-Spantes 72V 2 . Der Schnorchel¬ 
mast wird von der Zentrale aus hydraulisch 
aufgerichtet bzw. niedergelegt. 


Blick auf den seitwärts gerichteten Unter- 
wasser-Abgasaustritt des niedergelegten 
Schnorchelmastes auf U 889. Neben der 
hier abgebildeten Ausführung kam später 
auch ein direkt nach hinten gerichteter Ab¬ 
gasaustritt zum Einbau. 
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Übersicht zu den mit einer Schnorchelanlage ausgerüsteten Typ-IX C- bzw. IX C 40-Booten 


U-Nr. 

Einbauzeitraum 

Werft 

Ausführung 

U 107 

09.01,44-29.04.44(H) 

Werftliegezeit Lorient 

1 

U 129 

.07.44- .08.44 

Werftliegezeit Lorient — Einbau abgebrochen 


U 154 

28.04.44-20.06.44(H) 

Werfthegezeit Lorient 

1 

U 155 

26.06.44-01.09.44(W) 

Werfthegezeit Lorient 

1 

U 170 

02.06.44-21.07.44(W) 

Werfthegezeit Lorient 

1 

U 188 

.06.44- .08.44 

Werfthegezeit Bordeaux — Einbau abgebrochen 


U 190 

21.06.44-16.08.44(W) 

Werfthegezeit Lorient 

1 

U 516 

.10.44- .01.45 

Werfthegezeit Howaldt Hamburg 

2 

U 518 

08.05.44-25.06.44(W) 

Werftliegezeit Lorient 

1 

U 530 

22.02.44-22.05.44(H) 

Werftliegezeit Lorient 

1 

U 534 

17.08.44-24.08.44(H) 

Werftüberholung Bordeaux 

1 starr 


04.11.44-01.03.45(W) 

Werftliegezeit Oderwerke Stettin 

2 

U 539 

. 10.44-25.01.45(W) 

Werfthegezeit Schichau Königsberg 

2 

U 541 

26.06.44-25.07.44(W) 

Werftliegezeit Lorient 

1 

U 543 

24.01.44-28.03.44(H) 

Werftliegezeit Lorient 

1 

U 546 

23.04.44-15.06.44(H) 

Werfthegezeit Lorient 

1 

U 547 

24.02.44-29.04.44(H) 

Werfthegezeit Lorient 

1 

U 548 

25.06.44-10.08.44(H) 

Werfthegezeit Lorient 

1 

U 549 

26.03.44-14.05.44(H) 

Werftliegezeit Lorient 

1 

U 802 

02.05.44-22.06.44(H) 

Werfthegezeit Lorient 

1 

U 803 

.02.44-26.04.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 804 

23.03.44-08.06.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 805 

ab 12.02.44 

Indienststellung Seebeck Wesermünde 

1 

U 806 

ab 29.04.44 

Indienststellung Seebeck Wesermünde 

1 

U 853 

05.07.44-25.08.44(W) 

Werftliegezeit Lorient 

1 

U 855 

06.12.43-29.01.44(W) 

Restarbeiten Deschimag Bremen 

1 

U 857 

16.08.44-22.08.44(W) 

Werftüberholung Bordeaux 

1 starr 


.10.44- .01.45 

Werftliegezeit Howaldt Hamburg 

2? 

U 858 

02.02.44-02.04.44(W) 

Restarbeiten Seebeck Wesermünde 

1 

U 865 

.04.44- .05.44 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 866 

01,05.44-29.06.44(W) 

Restarbeiten Deschimag Bremen 

1 

U 867 

ab 13.12.43 

IndienststeUung Deschimag Bremen 

1 

U 868 

15.09.44-04.12.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 869 

29.06.44-23.09.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 870 

30.06.44-25.08.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 877 

01.07.44-02.10.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 878 

14.08.44-20.12.44(W) 

Restarbeiten Deutsche Werke Kiel 

2? 

U 879 

23.08.44-14.01.45(W) 

Restarbeiten Deutsche Werke Kiel 

2? 

U 880 

22.08.44-15.11.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

2? 

U 881 

. 11.44-30.01.45(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

2? 

U 889 

ab 04.08.44 

Indienststellung Deschimag Bremen 

1 

U 1221 

,04.44-30.06.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 1222 

. 12.43-04.02.44(W) 

Restarbeiten Deutsche Werft Hamburg 

1 

U 1223 

01.05.44-06.07.44(W) 

Restarbeiten Deutsche Werke Kiel 

1 

U 1225 

13.03.44- ,05.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 1226 

24.06.44-22.08.44(W) 

Restarbeiten Howaldt Hamburg 

1 

U 1227 

09.05.44-24.07.44(W) 

Restarbeiten Deutsche Werft Hamburg 

1 

U 1228 

20.05.44-28.07.44(W) 

Restarbeiten Howaldt Hamburg 

1 

U 1229 

08.05.44-20.06.44(W) 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

1 

U 1230 

20.05.44-18.07.44(W) 

Restarbeiten Seebeck Wesermünde 

1 

U 1231 

30.06.44-24.08.44(W) 

Restarbeiten Seebeck Wesermünde 

1 

U 1232 

09.07.44-09.09.44(W) 

Restarbeiten Howaldt Hamburg 

1 

U 1233 

27.07.44-26.09.44(W) 

Restarbeiten Howaldt Hamburg 

2 

U 1234 

ab 19.04.44 

Indienststellung Deutsche Werft Hamburg 

1 

U 1235 

ab 17.05.44 

Indienststellung Deutsche Werft Hamburg 

1 

(H) Hafenliegezeit (W)— Werftliegezeit K= Kugelschwimmerventil 



Kopfventil 

K 


30 




5.3 Achterschiff 



C<*t, V .T» 


Der untere Teil des Hecks von U 505 mit den geschlossenen 
Torpedoklappen vor den Mündungsdeckeln der Hecktorpedo¬ 
rohre. Die Torpedoklappen sind so angeordnet, daß sie beim 
Öffnen der mit ihnen verbundenen Mündungsdeckel nach oben 
in das Hinterschiff hineinschlagen. 


Die in einem zweiarmigen Wellenbock gelagerte Bb-Schraubenwelle von U 505 mit der aufgesetzten dreiflügelligen Schiffs¬ 
schraube. Der 620 kg schwere Propeller aus Sondermessing (SoGMs) besitzt einen Durchmesser von 1720 mm bei gleichgroßer 
Steigung. Wegen des Rohstoffmangels ging man beim Typ IX C 1942 zum Einbau von Stahlgußschrauben aus StG 42 über, die 
durch geeignete Schutzanstriche vor Korrosion geschützt waren. 


Plarthftfyifflgr ft 1 


Das Achterschiff von U 158 vor dem Stapellauf am 21. Juni 
1941. Unterhalb der Verkleidungsklappen der achteren Tor¬ 
pedorohre die im Propellerstrom angeordneten Hauptruder 
sowie die achteren Tiefenruder. Im hintersten Teil des Boots¬ 


körpers befindet sich das wasserdichte Heck. 
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Der geöffnete Stauraum für das Beiboot (Dinghi) im Achter¬ 
schiff von U 127 zwischen A-Spant 14 und 21. Für das Beiboot 
stand ein losnehmbarer, gesondert gelagerter Außenbord¬ 
motor zur Verfügung. Am 16. Mai 1942 wurde die Ausrüstung 
von Neubauten mit dem Beiboot gestoppt, der dafür vorge¬ 
sehene Raum aber weiterhin freigehalten. Die nachfolgenden 
Boote erhielten 3,30 m-Schlauchboote. 


Das Gruppenentlüftungsventü der Tauchbunker 2 und 3 auf 
dem Achterschiff von U 127 hinter der unter der geöffnten 
Decksklappe befindlichen Mareks-Rettungsboje. Das Ventü ist 
vierteilig ausgeführt, so daß jeder Bunker einzeln entlüftet. Die 
Drahtgitterabdeckung soll das Festsetzen von Fremdkörpern 
an dieser für das Boot wichtigen Stelle verhindern. 


Die geöffnete Deckslast auf dem Achterdeck von U127 vor der 
halbautomatischen 3,7-cm SK C/30-Flak. Infolge der langen 
Seezeiten traten gerade auch an den Klappen und Abdeckun¬ 
gen des Oberdecks vermehrt Seeschäden durch Wellenschlag 
auf, die bei Unterwasserfahrt mitunter laute Geräusche hervor¬ 
riefen. Dies konnte bei gegnerischer Horchverfolgung un¬ 
angenehme Folgen haben. 
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6. Umbaumaßnahmen zur Verkürzung der Tauchzeit des 
Typs IX C 


Mit der zunehmenden alliierten Luftüberwachung und 
der steigenden Zahl von Luftangriffen im Ubootkrieg 
1942/43 wurde eine konstruktive Schwäche des Typs IX 
sehr nachteilig für die eingesetzten Frontboote. Bei dem 
Entwurf des Bootes hatte man im Hinblick auf die For¬ 
derung nach einer möglichst hohen Anzahl von Reserve¬ 
torpedos die Anordnung von zunächst vier Torpedo¬ 
behältern im seitlichen Oberdecksaufbau vorgesehen. 
1941 erhöhte man die Anzahl der eingebauten Ober¬ 
decksbehälter auf insgesamt zehn. Diese Anordnung der 
Behälter bedingte jedoch eine breite Ausführung des 
Oberdecks. Durch die nür langsam aus den Oberdecks¬ 
aufbauten entweichende Luft sowie Restluftblasen blie¬ 
ben die Boote beim Tauchvorgang gewissermaßen eine 
Zeitlang an der Oberfläche hängen, wodurch sich die 
Alarmtauchzeiten verlängerten. Dieser Umstand nahm 
bei stärkerem Seegang und ungünstigen Kurslagen noch 
zu. 

Für den Fall, daß sich ein Kommandant nach dem Sichten 
eines angreifenden Flugzeugs noch zum Tauchen ent¬ 
schloß, verblieb gewöhnlich nur eine begrenzte Zeit¬ 
spanne, um vor dem Bombenwurf noch rechtzeitig eine 
sichere Tauchtiefe zu erreichen. Die Tauchzeit der Typ-IX 
C-Boote betrug unter normalen Bedingungen 35-40 
Sekunden bis zum Unterschneiden des gesamten Bootes. 
Die wissenschaftliche Auswertung der alliierten Luft¬ 


angriffe auf Uboote während des Krieges ergab zudem, 
daß die tödliche Wirkung von Angriffen gegen zum Zeit¬ 
punkt des Bombenabwurfes noch ganz oder teüweise 
aufgetauchte Boote siebenmal höher war als gegen Boote, 
die bereits länger als 15 Sekunden weggetaucht waren. 
Die Folge war, daß die Typ-IX-Boote prozentual in er¬ 
heblich höherem Maße durch Luftangriffe gefährdet 
waren als die kleineren Boote vom Typ VIIC. 

Als erste Maßnahme zur Verkürzung der Tauchzeit er¬ 
hielt das Neubauboot U 866 zwei zusätzliche Flutrohre 
zur schnelleren Entlüftung der Tauchzelle 8. Die Tauch¬ 
versuche während der UAK- Erprobung in der Danziger 
Bucht erbrachten jedoch keine wesentliche Verbesse¬ 
rung. Allerdings war nach dem Zusammenbruch des 
Tonnagekrieges im Sommer 1943 die Verringerung der 
im Oberdeck mitgeführten Reservetorpedos wegen 
fehlender Schußgelegenheiten vertretbar. Daher ent¬ 
schloß man sich, das Oberdeck im Bereich des Vorschiffs 
zwischen den A-Spanten 89 und 124V 2 unter Inkauf¬ 
nahme des Wegfalls der vier vor dem Turm befindlichen 
Torpedobehälter zu verschmälern. Zur Erprobung der 
sogenannten »Schnelltauchback« wurde das Vorschiff 
von U 866 während einer Werftliegezeit in der Danziger 
Holmwerft vom 9.1. -18.3.1944 entsprechend umgebaut 
und erprobt. Nachdem am 23. März 1944 Großadmiral 
Dönitz im Beisein der Admirale v. Friedeburg und 


Zusammenstellung der Typ-IX C- bzw. IXC/40- Boote mit umgebautem Vorschiff : 


U-Nr. 

Umbau bei 

Umbauzeitraum 

Typ 

U 170 

Werftliegezeit Deschimag Seebeck 

18.12.44-01.03.45 

A 

U 190 

Werftliegezeit Deschimag Bremen 

15.10.44- .01.45 

A 

U 516 

Werftliegezeit Howaldt Hamburg 

.10.44- .01.45 

A 

U 518 

Werftliegezeit Oderwerke Stettin 

Umbau möglich 


U 530 

Werftliegezeit ? 

.10.44- .01.45 

A 

U 539 

Werftliegezeit Schichau Königsberg 

.10.44-25.01.45 

B 

U 548 

Werftliegezeit Kiel 

Umbau möglich 


U 804 

Werftliegezeit Kiel 

.10.44- . .45 

A 

U 805 

Restarbeiten Deschimag Seebeck 

01.10.44-22.01.45 

A 

U 853 

Werftliegezeit Schichau Königsberg 

Umbau möglich 


U 857 

Werftliegezeit Howaldt Hamburg 

Umbau möglich 


U 858 

Werftliegezeit Howaldt Hamburg 

24.10.44- .02.45 

A 

U 866 

Werftliegezeit Holmwerft Danzig 

09.01.44-18.03.44 

A 

U 867 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

06.06.44-10.08.44 

A 

U 868 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

15.09.44-04.12.44 

A 

U 869 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

29.06.44-23.09.44 

A 

U 878 

Restarbeiten Deutsche Werke Kiel 

14.08.44-20.12.44 

? 

U 879 

Restarbeiten Deutsche Werke Kiel 

23.08.44-14.01.45 

7 

U 880 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

22.08.44-15.11.44 

? 

U 881 

Restarbeiten Oderwerke Stettin 

Umbau möglich 


U 1226 

Restarbeiten Howaldt Hamburg 

24.06.44-22.08.44 

A 

U 1232 

Restarbeiten Howaldt Hamburg 

09.07.44-09.09.44 

A 

U 1233 

Restarbeiten Howaldt Hamburg 

27.07.44-26.09.44 

? 

U 1234 

Reparaturliegezeit Oderwerke Stettin 

Umbau möglich 


U 1235 

Restarbeiten Howaldt Hamburg 

09.09.44-26.10.44 

7 



U 190 nach Kriegsende in der Bay Bulls/Neufundland mit den persönlichen Gepäckstücken der Besatzung auf dem Oberdeck 
vor dem Turm. Deutlich ist die veränderte Form des Oberdecksaufbaues zwischen den A-Spanten 89 und 124 % zu sehen. 


Thedsen das Boot besichtigt hatte, folgten am nächsten 
Tag Tauchübungen vor dem Oberbefehlshaber. Nach den 
erfolgreichen Erprobungen befahl das OKM den Umbau 
weiterer Boote. Der Arbeitsaufwand je Boot dafür wurde 
mit etwa 6000 Arbeitsstunden veranschlagt. Mit der 
Änderung war auch die teilweise Verlegung der ursprüng¬ 
lich unter dem Oberdeck auf dem Vorschiff unterge¬ 
brachten Luftgruppen 6 bis 8 vor den Turm anstelle des 
ausgebauten Geschützunterbaus sowie die Änderung der 
Schienen für den Torpedotransport notwendig. Nach¬ 
dem ab Spätsommer 1944 die Schnorchelausführung 2 
mit dem um etwa vier D-Spantlängen zurückversetzten 
Schnorchelfußgelenk zum Einbau kam, war eine ver¬ 
längerte Version (B) der Oberdecksverengung von 


A-Spant 86 bis 124V 2 möglich, die allerdings bislang nur 
bei U 539 nachgewiesen ist. 

Wegen des Beginns der allnerten Invasion erfolgte der 
Umbau der Boote ausschließlich auf Werften im Reichs¬ 
gebiet. Aufgrund der in der Endphase des Krieges stark 
angespannten Werftenlage konnte bis Kriegsende nur 
noch ein Teil der vorhandenen Typ-IX C-Boote umge¬ 
baut werden (vgl. Übersicht). Wegen des gleichzeitig an¬ 
laufenden Schnorcheleinbaus und dem anschließenden 
Übergang zum weitgehenden Unterwassermarsch war 
zwar die ursprünglich verfolgte Absicht in den Hinter¬ 
grund getreten, jedoch erwies sich das neugestaltete 
Vorschiff auch vorteilhaft für die sichere Tiefensteuerung 
während des Schnorchelbetriebs. 




7. Innen- und Detailaufnahmen vom Typ IX C 


7.1 Bug raum 



Die Bugtorpedorohranlage von U 190 am 1. Oktober 1942 kurz 
nach der Indienststellung. An Steuerbord vor Rohr III die Welle mit 
Werner-Gelenk des vorderen Tiefenruders. Im Vergleich mit den 
großen Ubooten anderer Marinen war die Zahl der schußklaren 
Torpedos beim Typ IX C eher gering, erwies sich aber im Verbund 
mit den maximal mitgeführten 25 Torpedos für die gestellten 
Aufgaben im Rahmen des Handelskrieges als ausreichend. 


Die Armaturen und Hilfseinrichtungen der Stb-Rohre im Bugraum 
von U190. Vor Rohr I der Halterahmen für vier Alkali-Behälter der 
Luftemeuerungsanlage und drei Halterungen für Gefechtspistolen 
der Torpedos. Rechts unter dem Abluftstrang der Raumlüftung der 
vordere Nd-Luftverteiler. 
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Der achtere Teil des Bugraumes von U 190 mit Blick 
auf das Druckschott zum Unteroffiziers wohnraum. 
Links vor der Tür zum vorderen Klosettraum befin¬ 
den sich zwei eingebaute Klapp Waschtische mit Ab¬ 
läufen in die Schmutz wasserzelle. Sie besitzen je einen 
Anschluß aus dem Kühlwasserhochbehälter in der 
achteren Turm Verkleidung für warmes Seewasser und 
aus den Waschwasserbehältem über den Waschbek- 
ken. Rechts neben der Klosettür ein Heizkörper der 
Dampfheizungsanlage und zwei weitere Gefechts- 
pistolen-Halterungen. An Backbord die Hilfslenz¬ 
pumpe 2. 


Innenansicht des im Bugraum an Steuerbord vor dem 
Druckschott bis D-Spant 68V 2 eingebauten Unter¬ 
wasserklosetts auf U190. Das handbetriebene Pump- ♦ 

klosett besaß doppelte Bordabsperrungen für die 
Spül- und Ausgußleitungen und sollte bis 100 m 
Tauchtiefe einwandfrei spülen. Unter dem Kabel¬ 
strang verläuft die Handruderleitung für die vorderen 
Tiefenruder, die von der Vorgelegewelle des Tiefen¬ 
rudermotors zu dem Steuerstand in der Zentrale 
führte. 
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7.2 Portepee- und Unteroffizierswohnraum, Küche 



Blick nach achtem auf 
die Stb-Klappkojen im 
U nteroffiziers wohn- 
raum von U 505 nach 
dem Einbringen durch 
die US Navy im Juni 
1944. In der Bildmitte 
die Handkurbel zum Öff¬ 
nen und Schließen der 
Flutklappe des Stb- 
Tauchbunkers 7, hinten 
der Schrank für das Öl¬ 
zeug. 

Der rückwärtige Teil der 
Küche von U 190 mit der 
elektrisch geheizten drei¬ 
teiligen Kochplatte und 
zwei darunter angeord¬ 
neten Backfächern. 
Rechts daneben die Hal¬ 
terung für den 40-1- 
Kochtopf mit Einzelhei¬ 
zung, dessen Heizschal¬ 
ter darüber erkennbar 
ist. Neben dem offenen 
Schott zum Offiziers- 
wohnraum der Aufgang 
des Kombüsenluks. 
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Der vordere Teil der Küche auf U 190 vor dem 
leichten Trennschott zum Oberfeldwebelraum. 
Oben der Hebel der Trinkwasser-Handpumpe 
zum Saugen aus allen vier Trinkwasserzellen zu 
den Schwenkhähnen der Kocheinrichtung und 
des Abwaschbeckens unten. Ferner diente die 
Pumpe zur Trinkwasserübemahme und -abgabe 
sowie zum Umpumpen nach den einzelnen 
Zellen. Oberhalb des Spülbeckens der Trink- 
wasserventilkasten, rechts davon die Umschot- 
tung des Batterieselbstschalters 2. 


7.3 Funk- und Horchraum, Offizierswohnräume 
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Der vordere Teil des Kom¬ 
mandantenraumes auf U 505 
mit den Spuren der Durch¬ 
suchung nach der Aufbrin¬ 
gung am 4. Juni 1944. Rechts 
neben der Sofakoje der 
Schreibtisch mit Aufsatz¬ 
schrank für Medikamente, 
nautische Instrumente und 
Bücher. Unterhalb der 
Schreibtischplatte die Wasch¬ 
einrichtung und zwei weitere 
Schränke. Über der Schlafkoje 
ist hinter der geöffneten Holz¬ 
tür die Stahltür des Geheim¬ 
spindes erkennbar. 








Der Horchraum von U 889 mit dem Kompensator und Ver¬ 
stärker der Atlas-GHG-Anlage vorne vor dem leichten Schott 
zum Offizierswohnraum. Dahinter unter dem oberen Spind der 
Geheimspind für die Funkunterlagen. 



Der Marine-Rundfunkempfänger von Telefunken im Horch¬ 
raum von U 889 vor dem Trennschott zum Funkraum über den 
drei baugleichen Sichtgeräten der FuMB 28 »Naxos-ZM4«- 
Sichtpeüanlage zur Erfassung und Richtungsbestimmung 
gegnerischer Radargeräte im Frequenzbereich der 9-cm-Welle. 
Hinten das Abstimmgerät für den darunter angebrachten 
Allwellenempfänger von Telefunken, ganz unten der Kurz¬ 
wellenempfänger. 


Funkraumeinrichtung 43 für Uboote Typ IX C 


KW-Empfänger 'Köln'mit Peil Vorsatz 
Peil Überlagerungs-Empfänger 
Sichtgerät FuMO 61 
Simultan für 
Antrieb FuMO ( 

Sendegerät FuMO 61 

Feldregler FuMO 61 

v 

Empfangsgerät FuMO 61 

Netzgerät FuMO 


Empfangsantennen-Wähler Sendeantennen-Wähler 


200 W-KW-Sender 

Ant.-Abst.-Gerät 

Tastgerät 


f-Empf. Köln' 

150 W-LW-Sender 


Netzgerät f. Zusatzgerät 
Schlüssel’M' 



Anschl.-Kasten Funkpeiltochter Funkpeiltochter 


Senderwahltafel Schlüssel'M' 
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Die Geräte im Funkraum von U 889 vor der Trennwand zum 
Horchraum. Vorn oben der 200 W-Kurzwellensender, dar¬ 
unter links die Senderwahltafel, rechts der 150 W-Langwellen- 
sender und ganz unten der Kasten für den Schlüssel M. Hinten 
über der Tischplatte der KW-Empfänger. 


Der rückwärtige Teil des Funkraumes auf U 889 mit der außen 
vor der gewegerten Druckkörperwand angebrachten Netztafel. 
Rechts in der Ecke oben der Sender, unten der Empfänger der 
FuMO 61 »Hohentwiel«-Anlage sowie ein Prüfvoltmeter. 
Unten neben dem Stuhl zwei Empfangsantennenköpfe der 
FuMB 26 »Tunis«-Anlage. 



Der Telefunken-Peilüberlagerungsempfänger mit dem unter 
einer in den Tisch eingelassenen Plexiglasabdeckung erkenn¬ 
baren Peilrad mit Tochterkompaß auf U 889 vor dem vorderen 
Zentraleschott bei D-Spant 47V 2 . Links oben das Sichtgerät der 
FuMO 61-Amlage, darunter befindet sich das Handrad zum 
Drehen der in der seitlichen Brückenverkleidung unterge¬ 
brachten Drehspiegelantenne der Radaranlage. 
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7.4 Zentrale und Turm 

Das vordere Druckschott an Steuerbord in der Zentrale 
von U 190 mit der Halterung für den noch nicht ein¬ 
gebauten Seitenruderstand unten links. In der Bildmitte 
die Maschinentelegrafenanlage mit den Gebern sowie 
den Schaltkästen unten neben dem Kreiselmutter¬ 
kompaßgehäuse. Oberhalb des Lautsprechers der 
Ruderzeiger mit Rudertelegrafengeber zur Über- > 
mittlung an den Rudertelegrafenempfänger am Not¬ 
steuerstand im Heckraum. Links von dem Tiefenmesser 
oben der Entlüftungs- und Ausdrückanschluß, darunter 
das Flutventil der Stb-Untertriebszelle. Ganz rechts die 
Druckschalter 1 bis 3 zum Öffnen der Entlüftungen der 
Tauchzellen und Tauchbunker, deren Ventile mit Druck¬ 
luft von der Zentrale aus betätigt werden. Darunter das 
Handventil des Anblaseverteilers für das wasserdichte 
Heck bzw. Vorschiff. 


Die Tiefenrudersteuerstände an Steuerbord in der vor¬ 
deren Zentrale von U 190. Bei Ausfall der elektrischen 
Druckknopfsteuerung konnte mit dem Handrad direkt 
über die Handruderleitung gesteuert werden, wobei für 
1° Ruderausschlag des Tiefenruders etwa 1,66 Umdre¬ 
hungen am Handrad nötig waren. Oberhalb zu beiden 
Seiten des pneumatischen Tiefenmessers (Papenberg) 
die Ruderlagenanzeiger, darüber links die beiden Um¬ 
drehungsanzeiger, rechts zwei Tiefenmesser. Am linken 
Bildrand das Ausfahrgestänge des Funkpeilers. V 










Die Stb-Seite der Zentrale auf U 190 von vorne ge¬ 
sehen. In der Bildmitte links neben der Hilfsschalt¬ 
tafel 3 der E-Anlage der Hd- Anblaseverteiler mit 
dem Hauptanblaseventil oben zum Ausblasen der 
Tauchzellen und -bunker, des Treibölbunkers a und 
dem wasserdichten Heck bzw. Vorschiff mit Druck¬ 
luft. Darüber von links nach rechts der Anzeigekasten 
der Bordabsperrungssignalanlage und die Lampen¬ 
signalkästen der Entlüftungsmeldeanlage für die Stel¬ 
lung der Entlüftungen sowie der Tauchklarmelde¬ 
anlage, bei der durch Aufleuchten der Lämpchen der 
Tauchklarzustand der einzelnen Abteilungen des 
Bootes angezeigt wird. Im Vordergrund unter dem 
Aufgang zum Turm das Anzeigegerät der Fahrtmeß¬ 
anlage. 


Die als Kreiselpumpe mit zwei Kreiselrädern auf einer 
Welle ausgeführte Hauptlenzpumpe an Steuerbord in 
der hinteren Zentrale von U 190. Bei Parallelschal¬ 
tung beträgt die Höchstleistung in der Zentrale ca. 

2000 1/min bei 10 m Gesamtförderhöhe, bei Serien¬ 
schaltung ca. 6601/min bei 105 m Gesamtförderhöhe. 

Infolge des Rohrleitungswiderstandes ist die höchste 
Lenzleistung für das Vor- bzw. Hinterschiff erheblich 
geringer. Bei 100 m Tauchtiefe beträgt der beherrsch¬ 
bare Leckquerschnitt nur noch 2,6 cm. Da die eindrin¬ 
gende Wassermenge bei gleicher Leckgröße mit stei¬ 
gender Tiefe sehr schnell zunimmt, muß bei stärkeren 
Wassereinbrüchen auf großen Tiefen sofort rück¬ 
sichtslos angeblasen werden, um die einströmende 
Wassermenge zu begrenzen bzw. das Boot an die 
Wasseroberfläche zu bringen und dort zu halten. [ 
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Die Bb-Seite der Zentrale von vorne mit 
dem Standsehrohrschacht und der seit¬ 
lich links daran angebrachten Haupt¬ 
druckölpumpe. Rechts vorn Sender und 
Empfänger der auf U 190 eingebauten 
FuMO 29-Anlage der Gema. Dahinter 
die Geräte und der Ausfahrschacht der 
Stabantenne zum Betrieb der Funkan¬ 
lage auf Sehrohrtiefe. Ganz hinten über 
der Trimmecke die Hilfslenz- und 
Trimmpumpe und der Nd-Luftverteiler. 



Das Ablesegerät der Echolotanlage von 
Atlas auf U 190 über dem Kartenpult 
des Obersteuermanns an Backbord vor 
dem vorderen Druckschott. Für den 
Tiefenbereich 0-125 und 0-1000 m war 
je ein Sender und Empfänger des Ultra¬ 
schall-Echolotes in der Bb-Seite des 
Tauchbunkers 6 vorhanden. Für den 
Meßbereich 150-3000 m des Tonfre¬ 
quenzlotes waren die drei Sender an 
Backbord in Höhe der Diesel, die drei 
Empfänger an Steuerbord in Höhe des 
Funkraumes in den Schiffsboden einge¬ 
baut. Rechts unter dem Handrad des 
Hauptausdrückventüs das Bb-Flutven- 
til und die Entlüftung der Untertriebs¬ 
zelle. 
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7.5 Dieselmotorenraum 


Der vordere Teil des Turmes von U 190 mit dem losnehmbaren 
Druckknopfruderschalter neben dem geöffneten Zentraleluk. 
Bei Überwasserfahrt konnte dieser zusammen mit der rechts 
oberhalb davon gehalterten Kompaßtochter auf der Brücke 
gefahren werden. Ganz oben über den beiden Maschinen¬ 
telegrafen die Umdrehungsanzeiger der Schiffswellen. Links 
unten der Schaltkasten der TRw-Anlage, darüber die Lampen¬ 
tafel der Torpedoabfeueranlage. 




Der Dieselmotorenraum von U 889 mit Blickrichtung auf das wasserdichte Schott zum E-Raum am Ende des Ganges. Vorn die 
Fahrstande mit den darüber angebrachten Druckmessertafeln der beiden MAN-9-Zylinder-Viertakt-Diesel M 9 V 40/46 mit 
Aufladung System Büchi. Die Wellenumdrehungszeigerder Diesel beidseits des Ganges weisen rund zwei Millionen Umdrehungen 
auf. Unter der Decke zwischen den Raumlüftungsrohren die beiden Handräder zum Öffnen und Schließen derDieselluftfußventile, 
dahinter das Süll des Einstiegluks zwischen D-Spant 32 und 33. 










Blick auf das vordere Dieselraum-Druckschott zur Zentrale auf 
U 190 mit den beidseits unter der Decke angebrachten Zu- und 
Ablüftern der elektrischen Raumlüftungsanlage. Hinter der 
Werkbank verdeckt die Ersatzmotorenölpumpe und die 
Motorenölreinigungsanlage, links von der Treppe ist die 
Motorenölhandpumpe erkennbar. Gegenüber befinden sich 
neben dem Kugelschott die Kühlwasserhandpumpe sowie 
zahlreiche Blechschränke für Werkzeug und Ersatzteile. 


Der Raum vor dem Bb-Diesel zwischen D-Spant 35 und 37 auf 
U 190. Neben der Druckluft-Anlaßflasche des Bb-Diesels eine 
weitere Druckluftflasche hinter der Werkbank. Darüber das 
Gestänge der Flutklappe des Tauchbunkers 4 Bb und der 
Motorenölübernahmeschalter. Oben neben dem Maschinen¬ 
telegrafen die beiden Bordventile des Treibölförderanschlusses 
aus den Bb-Bunkern a und 4 und das entsprechende Förder¬ 
ventil. 


Blick auf das achtere Dieselraumschott 
zum E-Raum auf U 190 mit den unter 
der Decke befindlichen inneren Diesel¬ 
abgasklappen. Die MAN-Diesel der 
Typ-IX-Boote besaßen Aufladegebläse, 
die durch in die Abgassammelleitung 
eingebaute Abgasturbinen angetrieben 
wurden. Die unten vor dem Schott ein¬ 
gebauten, als Reibungskupplung ausge¬ 
führten Dieselmotorkupplungen kön¬ 
nen entweder durch die beidseits der 
Schottür angebrachten pneumatischen 
Ein- und Ausrückhebel oder von Hand 
bedient werden. 
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7.6 E-Maschinenraum 


Der E-Maschinenraum von achtern auf U 190 mit den über den E- Maschinen angebrachten zugehörigen Hauptschalttafeln sowie 
der Hilfsschalttafel 1 an Steuerbord und den Hilfsschalttafeln 2 bzw. 2a an Backbord. An die Hilfsschalttafeln im E-Raum und der 
Zentrale sind sämtliche nicht zur Hauptschaltanlage zugehörige Stromverbraucher angeschlossen. Dazu gehören sämtliche 
Hilfsmaschinen sowie die Koch- und Heizanlage mit 110-V-Wechselstromanschluß und die Beleuchtungsanlage sowie die 
Umformer für Nachrichtenmittel, Kommando- und E-Kompaßanlage mit 110-V-Gleichstromanschluß. 


Der Aufbau der für beide E-Maschi- 
nen baugleichen Siemens-Haupt- 
schalttafel im E-Raum von U 505 
nach der Aufbringung 1944. Oben 
hinter dem Batteriehauptschalter der 
Hebel des Maschinenhauptschalters, 
der gleichzeitig auch die Sicherung 
bei Überspannungen darstellt. Unten 
von vorne die Wahlschalter für Se¬ 
rien- oder Parallelbetrieb der 
E-Maschine bzw. der Teübatterien, 
dahinter die gekoppelten Fahrtrich¬ 
tungsschalter 1 und 2 und der Anlaß¬ 
schalter der E-Maschine. In der Mitte 
oben Sicherungskästen und Kon- 
trollanzeigegeräte sowie die Bedien¬ 
schalter der E-Lüftungsanlage. Ganz 
hinten die Handräder der Fahrtreg¬ 
ler 1 und 2 zur Einstellung der 
Fahrtstufen. Im Vordergrund die 
Hilfsschalttafel 2a, die die Umformer 
der Kompaß- und Torpedofeuerleit¬ 
anlage mit 110 V Gleichstrom speist. 
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Der vordere Teil des Heckraumes auf U 190 mit den 
vier hier untergebrachten 50-1-Sauerstofflaschen 
beidseits der Tür zum achteren WC-Raum 2. Insgesamt 
13 Sauerstofflaschen mit 6501 Gesamtinhalt im Bug- 
und Heckraum sowie der Zentrale dienen bei langen 
Tauchzeiten zur Ergänzung der verbrauchten Atem¬ 
luft. Neben den Zu- und Abluftsträngen unter der 
Decke die Handräder der zugehörigen Absperrschie¬ 
ber. An Backbord über dem Heizkörper der achtere 
Nd-Luftverteüer. 


7.7 Hecktorpedoraum 


Das hintere Druckschott im E-Raum von U 190 in 
Höhe des D-Spantes 15 V 2 mit den beiden davor ein¬ 
gebauten Luftverdichtern der Druckluftanlage. An 
Steuerbord steht der E-Verdichter mit einer Leistung 
von 141/min bei 205 kg/cm 2 , gegenüber befindet sich 
der vierstufige Junkers-Dieselluftverdichter mit 8,5 
1/min Dauerleistung bei 205 kg/cm 2 . Unterhalb der 
Treppe links die Hilfskühlpumpe, rechts der Frisch¬ 
wassererzeuger, der etwa 8 1 Trinkwasser pro Stunde 
lieferte. 



























Der Heckraum von U 
889, der sowohl Wohn- 
und Schlafplatz der dort 
untergebrachten Besat¬ 
zungsmitglieder als auch 
Lager- und Wartungs¬ 
raum für die Torpedos 
war. Zusätzlich zu den in 
den Rohren befindlichen 
Torpedos konnten maxi¬ 
mal drei weitere Reserve¬ 
torpedos auf dem Flurbo¬ 
den gelagert werden. Die 
wenigen festen Schlaf¬ 
kojen teüten sich um¬ 
schichtig jeweüs zwei 
Mann. Mit dem Übergang 
zum fast vollständigen 
Unterwassermarsch ab 
Sommer 1944 ver¬ 
schlechterten sich die 
ohnehin bescheidenen 
Lebensverhältnisse der 
Besatzungen noch weiter, 
so daß strikte Maßnah¬ 
men zur Aufrechterhal¬ 
tung der Gesundheit er¬ 
forderlich waren. 


| 
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Die beiden achteren Torpedorohre mit den zugehörigen Armaturen im Heckraum von U 190. Unterhalb von Rohr V die Welle des 
achteren Tiefenruders. Rechts oben befindet sich die zur Seite geklappte Steuersäule des Notruderstandes, der durch die über dem 
Gang zwischen den Rohren erkennbare Wellenleitung mit elastischer Kupplung mit dem Hauptruder verbunden ist. 






7.8 Tarnschemata 














































7.9 Farbphotos von Booten und Inneneinrichtungen auf U 505 



Das schwarz imprägnierte hölzerne Oberdeck auf dem Vorschiff von U128 während der UAK-Erprobung. Vom der Blechhalbring 
des Fliegererkennungszeichens, dessen weiß gestrichene Innenseite im aufgeklappten Zustand mit dem darunter auf dem Ober¬ 
deck aufgebrachten Anstrich einen weißen Kreisring ergab. Ebenso wie die hier zusätzlich aufgebaute abnehmbare Reling fiel es 
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U128 im vorgefluteten Zustand während der UAX-Erprobungen im Mai 1941 auf der Kieler Förde. Gemäß Bauvorschrift sind alle 
senkrechten Flächen einheitlich grau gestrichen. Der Außen- und Innenanstrich der Boote war im einzelnen durch die Allgemeinen 
Baubestimmungen Nr. 31 geregelt. 


U 160 am 19. April 1943 im Mittelatlantik während eines Treffens mit U 177 zur Lagebesprechung. Das Boot befindet sich nach 
erfolgreichem Einsatz im westlichen Teil des Indischen Ozeans und 104 Tagen in See auf dem Rückmarsch nach Frankreich, wo es 
21 Tage später in Bordeaux einlief. Der großflächige Tarnanstrich ist durch die lange Einsatzdauer bereits stark verwittert. 
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Das Vorschiff von U 128, 
während das Boot mit gro¬ 
ßer Fahrt durch die stille 
Ostsee läuft. Auf dem Vor¬ 
schiff vor dem Spillkopf 
der Ankeranlage die 
Drehbasis der KDB-Anla- 
ge, die auf den Booten des 
Typs IX C/40 nicht mehr 
zum Einbau kam. 


Die Brücke von U 505 mit den Flakplattformen des Turmumbaus IV, der die Standardausrüstung der Boote ab 1944 darstellt. Auf 
dem oberen Wintergarten befinden sich zwei 2-cm-Zwülingslafetten, unten die 3,7-cm-M42 in der Lafette LM42 U. Diese Waffe 
war den harten Einsatzbedingungen unter ständigem Seewassereinfluß bei eingeschränkten Pflegemöglichkeiten anfangs nicht 
gewachsen, so daß bei Flugzeugangriffen zahlreiche Ausfälle mit teilweise verhängnisvollen Folgen auftraten. Erst nach kon¬ 
struktiven Änderungen konnte diese Schwäche behoben werden. 
















Der rückwärtige Teil der Küche von U 505 mit der elektrisch 
geheizten dreiteiligen Kochplatte und zwei darunter angeord¬ 
neten Backfächern. Anstelle des ursprünglich dort befindlichen 
40-1-Kochtopfes mit Einzelheizung, dessen darüber liegender 
Heizschalter noch vorhanden ist, hat man bei der Restaurierung 
rechts neben der Heizplatte einen Spind aufgestellt. Links der 
Raum für den Batterieselbstschalter der vorderen Teilbatterie. 



Die Bb-Seite des Turmes von U 505 mit dem Vorhalterechner 
und zwei Schaltkästen der TRw-Anlage, die zur Errechnung des 
Schußwinkels aus geschätzten und gegebenen Werten dient und 
diesen elektrisch an die Torpedorohre übermittelt. In der Mitte 
oben der Anschluß der batterielosen Femsprechanlage, 
darunter die Sprachrohre zu den Torpedoräumen. 



Die beiden Stb-Schlafkojen im Offizierswohnraum von U 505 
mit den Eichenholzschränken für Wäsche und persönliche 
Dinge links sowie für Messegerät rechts vor der Trennwand 
zum Horchraum. Die 62,5 cm breiten und mindestens 180 cm 
langen Kojen sind mit Spiralfederböden und Auflagekissen 
bzw. Matratzen versehen. Die hölzerne Einrichtung ist bis auf 
den Glastürenhängeschrank original. 


Blick aus dem Turm durch das 600 mm brei¬ 
te Zentraleluk nach unten auf die losnehm- 
bare Stahlrohrleiter, die mit seitlichen Hol¬ 
men zum Herabrutschen versehen ist, damit 
die Brückenwache beim Alarmtauchen 
möglichst schnell in die Zentrale gelangt. 
Die in das Süll eingelassene Metallschiene 
dient als Auflage für die Gummidichtung 
des Zentralelukdeckels. 
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Der Stb-Lüfter (Zulüfter) im Dieselraum von U 505 vor dem 
Druckschott zur Zentrale. Über den Zuluftkanal mit Anschlüs¬ 
sen in allen Räumen des Bootes wird das Bootsinnere mit 
Frischluft versorgt. Bei Unterwasserfahrt dient er zur Luft¬ 
umwälzung oder zur Lufterneuerung bei angeschlossener 
Luftreinigungsanlage. Unten die Ventüe der Treibölüber¬ 
nahmeanlage mit Förderzähler, Treibölfilter und Druckan¬ 
zeiger sowie die Ersatzkühlwasserpumpe in der Ecke. 


Der Fahrstand des Stb-Diesels von U 505 mit der Druck¬ 
messertafel und den Abgastemperaturanzeigern oben bzw. 
links. Rechts oben der Wellenumdrehungszeiger. 



Der Raum vor dem Stb- 
Diesel mit der Druckluft¬ 
anlaßflasche rechts und 
einer der beiden im Diesel¬ 
raum untergebrachten 
200-1-Druckluftflaschen. 
Dazwischen der Treiböl¬ 
filter sowie der Flutklap¬ 
penantrieb des Stb-Tauch- 
bunkers 4. Rechts der 
Empfänger der Maschi¬ 
nentelegrafenanlage mit 
Quittungsgeber. 
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Der E-Luftverdichter im E-Raum von U 505 an der Stb-Seite vor dem Druckschott zum Heckraum. Die eingekapselte vierstufige 
Zweizylindermaschine von der Krupp-Germaniawerft lieferte 14 1/min bei 205 kg/cm 2 . Zusammen mit dem gegenüber aufge¬ 
stellten Junkers-Dieselluftverdichter dient er zur Auffüllung des in 16 Druckflaschen über das Boot verteilten Druckluftvorrates 
von insgesamt 5840 1. 


Der nach der Aufstellung als Museumsboot umgebaute E-Maschinenraum von U 505 mit der teilweise geöffneten Bb-Haupt- 
schalttafel. Anstelle der ausgebauten Stb-Tafel hat man eine Hilfsschalttafel zum Betrieb der teilweise noch einsatzbereiten 
E-Anlage eingebaut. Ganz rechts ist noch der vordere Teil des E-Maschinen-Doppellüfters über dem Stb-Elektromotor erkennbar. 
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8. Photos von Modellen des Uboottyps IX C 


Gegensatz zu dem bei Modellbauern sehr beliebten Uboottyp VTIC besitzt der Typ IX C offenbar nicht so große Anziehungs¬ 
kraft, da die Anzahl der den Autoren für diese Veröffentlichung zugänglich gemachten brauchbaren Typ-IX C-Modelle 
überraschend gering ausfiel. Allerdings ist unbestritten, daß der Uboottyp IX C mit seinen zahlreichen schiffbaulichen Details eine 
große Herausforderung auch an versierte Modellbauer stellt. Die Autoren hoffen, daß die nun vorliegende Büd- und Plan¬ 
dokumentation mit den zugehörigen großformatigen Originalbauplänen als Grundlage weiteren Anreiz für den Bau eines ge¬ 
lungenen Modells des Uboottyps IX C bietet. 

Als Beispiel für ein Modell des Typs IX C/40 wird im folgenden ein Standmodell von U 532 im Maßstab 1:75 vorgestellt, das von 
dem früheren Besatzungsmitglied Werner Middendorf gebaut wurde. 




Gesamtansicht des Standmo¬ 
dells von U 532 im Maßstab 
1:75, das anläßlich eines Besat¬ 
zungstreffens dem Traditions¬ 
archiv Unterseeboote in Cux¬ 
haven überreicht wurde, wo es 
heute mit zahlreichen anderen 
Ubootmodellen ausgestellt ist. 


Das Mittelschiff des nach Origi¬ 
nalplänen gebauten Modells 
von U 532 mit dem Ausrü¬ 
stungszustand vom Herbst 
1943. Das fast vollständig aus 
Holz gefertigte Modell besteht 
aus dem massiven eigentlichen 
Bootskörper, auf den das detail¬ 
liert gearbeitete Oberdeck und 
der Turm mit den Flakplattfor¬ 
men aufgesetzt ist. 
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Ein unbekanntes tauchfähiges Modell des Typs IX C mit Schnorchel mit einer ansehnlichen Bugwelle bei hoher Fahrt. 
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9. Konstruktionszeichnungen des Uboottyps IX C 


Plan 1 Generalplan (Längsschnitt, obere Ansicht) 

Plan 2 Generalplan (Einrichtung und Querschnitte) 

Plan 3 Zellen-, Bunker- und Tankplan 

Plan 4 Dockplan Typ IX C-40 

Plan 5 Umbau vorderes Oberdeck, Typ DC C-40 

Plan 6 Linienriß-Plan von U 190, Typ IX C (Umbau vorderes Oberdeck) 

Plan 7 Schnorchel-Mast (Klappmast mit Antrieb) 

Plan 8 Schnorchel-Mast (Klappmast mit Antrieb) 

Plan 9 Schnorchel-Mast an Oberdeck 

Plan 10 Lukendeckel 

Plan 11 Angriffs-Sehrohr 

Plan 12 Nachtluftziel-Sehrohr 

Plan 13 Funkpeilrahmen-Anlage (FuMO 30) 

Plan 14 Funkpeilrahmen-Anlage (FuMB-Ant. 5 »Samoa«, FuMB-Ant. 3 »Bali 1«) 
Plan 15 Funkpeilrahmen-Anlage (Typ H, FuMB 26 »Tunis«-Empfangsteil) 

Plan 16 Geschützzusammenstellung (3,7 cm) 

Plan 17 Geschütz von rechts 

Plan 18 Geschütz von links 

Plan 19 3,7-cm-Flak M 42 U/LM 43 U 

Plan 20 2-cm-Flak MK S5/106 mit Visier I 

Plan 21 2-cm-Flakvierling 38.43 U 

Plan 22 2-cm-Flakvierling 38.43 U (Schmierplan) 

Plan 23 Schnorchelkopf-Varianten 

Diese Pläne sind auch im Großformat (61 x 86 und 61 x 100 cm) zu beziehen (Planrolle). 
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Historische und aktuelle Marineliteratur 


Siegfried Breyer / Peter-Joachim Lapp 

Die Volksmarine der DDR 

Entwicklung — Aufgaben — Ausrüstung 

320 Seiten und 4 Farbtafeln, 212 Fotos, 173 Skiz¬ 
zen, 1 Kartenskizze. Bildbandformat. Leinen. 
ISBN 3-7637-5423-7 

»... das erste Standardwerk über die DDR-Volks- 
marine ... künftig unverzichtbar für Marine¬ 
spezialisten ...« Deutschland A rchiv 


Jürgen Rhades 

Schulschiff Deutschland 

Die Geschichte des größten Kriegsschiffes der 
Bundesmarine — Eine Dokumentation in Wort 
und Bild 

160 Seiten, 136 Fotos, 14 Abbildungen (Schiffs¬ 
und Kartenskizzen, Zeichnungen, Dokumente). 
Bildbandformat. Leinen. ISBN 3-7637-5221-8 

»... eine Geschichte der >Deutschland< ..., die 
einen eindrucksvollen Einblick in das Leben an 
Bord gibt.« Hannoversche Allgemeine 


Frank Howard 

Segel-Kriegsschiffe 1400-1860 

Aus dem Englischen übersetzt von Gerhard 
Koop 

256 Seiten, 388 Abbildungen (Fotos, Zeichnun¬ 
gen und Detailskizzen), davon 32 in Farbe. Bild¬ 
bandformat. Leinen. ISBN 3-7637-5239-0 

»... hat eine Fülle von Material zusammengetra¬ 
gen und präsentiert dazu fast 400 (!) Abbildun¬ 
gen, was Shiplover, Modellbauer und Historiker 
gleichermaßen begeistern wird.« 

Schiffahrt International 


Gerhard Koop 

Die deutschen Segelschulschiffe 

148 Seiten, 125 Fotos, 57 Pläne. Konstruktions¬ 
zeichnungen und Detailskizzen. Bildbandformat. 
Geb. ISBN 3-7637-5860-7 

Die erste Gesamtdokumentation der Segelschul¬ 
schiffe der deutschen Kriegs- und Handels¬ 
marine von der Kaiserzeit bis heute. Im Mittel¬ 
punkt die Segelschulschiffe der Reichs-, Kriegs¬ 
und Bundesmarine. 

Die im Buch verkleinert wiedergegebenen 43 
Konstruktionszeichnungen und Detailskizzen 
der GORCH FOCK (II) sind auf 11 Bogen (DIN 
Al) auch im Großformat und in einer stabilen 
Papprolle lieferbar. 


Planrolle: Segelschulschiff 
Gorch Fock (II) 

ISBN 3-7637-5861-5 

»...lückenlose Zusammenstellung... die nach 
Werftzeichnungen exzellent... angefertigten 
Risse der heutigen GORCH FOCK... besonders 
hervorzuheben... in diesem so erfreulichen 
Buch...« Marineforum 

»... sehr zu empfehlen.« das logbuch 


Helmut Pemsel 

Seeherrschaft 

Eine maritime Weltgeschichte von den Anfängen 
der Seefahrt bis zur Gegenwart 

2 Bände, 824 Seiten, davon 243 Seiten Karten. 
Leinen. ISBN 3-7637-5420-2 

»Das hervorragend ausgestattete Werk besticht 
durch die übersichtliche Fülle von Daten und 
Details: mit kaum vorstellbarem Fleiß wurden 
Hunderte von Karten entworfen, die das mari¬ 
time Geschehen visualisieren.« 

Das Historisch-Politische Buch 


Weyers Flottentaschenbuch 

Warships of the World 
Herausgegeben von Gerhard Albrecht 
60. Jahrgang — 1990/91 

894 Seiten, 851 Fotos, 1631 Schiffsskizzen, 4 far¬ 
bige Flaggentafeln. Deutsch/Englisch. Plastik¬ 
einband. ISBN 3-7637-4504-1 

Das internationale Flottenhandbuch erscheint 
seit 1900 und bietet einen lückenlosen und ak¬ 
tuellen Überblick über alle Schiffe und Fahrzeuge 
aller Marinen der Welt. 

»Die Qualität... bedarf längst keiner Empfeh- 
1 ung.« Frankfurter A llgemeine 

»... für den Fachmann wie für den interessierten 
Laien eine Fundgrube.«- Die Zeit 

Peter Kirsch 

Die Galeonen 

Große Segelschiffe um 1600 

232 Seiten, 139 Abbildungen (Fotos, Zeichnun¬ 
gen, Pläne, Detailskizzen), 12 farbige Abbildun¬ 
gen auf den Vorsätzen, 2 beigelegte großforma¬ 
tige Faltpläne mit 10 Konstruktionszeichnungen. 

Bildbandformat. Leinen. Schuber. 

ISBN 3-7637-5470-9 

»Nichts Vergleichbares auf dem Markt ... wert¬ 
volle Quelle für Modellbauer historischer 
Schiffsmodelle.« 

Einkaufszentrale für 
öffentliche Bibliotheken 


Unsere Bücher sind über jede gute Buchhand¬ 
lung zu beziehen. 

Diese Werke sind nur eine Auswahl aus unserem 
umfangreichen Buchprogramm. Wenn Sie mehr 
wissen wollen, fordern Sie bitte unverbindliche 
weitere Informationen zu den Themenbereichen 
»Marine«, »Geschichte/Politik/Wehrwesen« 
und »Luftfahrt« an. 





Erich Gröner 

Die deutschen Kriegsschiffe 
1815-1945 

Begründet von Erich Gröner (f) 

Fortgeführt von Dieter Jung und Martin Maass 

2., völlig überarbeitete und erweiterte Auflage. 8 
Bände, ca. 2000 Seiten, ca. 2700 Seitenrisse und 
Deckspläne. Bildbandformat. Leinen. Vorzugs¬ 
preis bei Bestellung des Gesamtwerkes. 

ISBN 3-7637-4806-7 (Gesamtwerk) 

Die große Dokumentation aller Kriegsschiffe, die 
zwischen 1815 und 1945 je in Deutschland ge¬ 
baut oder geplant wurden. 

Die Bände 1 bis 7 sind lieferbar, der abschließen¬ 
de Band 8 erscheint 1991. 

Band 1: Panzerschiffe, Linienschiffe, Schlacht¬ 
schiffe, Flugzeugträger, Kreuzer, Kanonenboote 

ISBN 3-7637-4800-8 

Band 2: Torpedoboote. Zerstörer, Schnellboote, 
Minensuch- und Minenräumboote 

ISBN 3-7637-4801-6 

Band 3: U-Boote, Hilfskreuzer, MinenschifFe, 
Netzleger, Sperrbrecher 

ISBN 3-7637-4802-4 

Band 4: Hilfsschiffe I: Werkstattschiffe. Tender 
und Begleitschiffe, Tanker und Versorger 

ISBN 3-7637-4803-2 

Band 5: Hilfsschiffe II: Lazarettschiffe, Wohn- 
schiflfe, Schulschiffe, Forschungsfahrzeuge, 
Hafenbetriebsfahrzeuge 

ISBN 3-7637-4804-0 

Band 6: Hafenbetriebsfahrzeuge (II: Bagger, 
Bergungs- und Taucherfahrzeuge, Eisbrecher, 
Schlepper, Verkehrsfahrzeuge), Yachten und 
Avisos, Landungsverbände (I) 

ISBN 3-7637-4805-9 

Band 7: Landungsverbände (II: Landungsfahr¬ 
zeuge i.e.S. (Teil 2), Landungsfähren, Landungs¬ 
unterstützungsfahrzeuge. Transporter), Schiffe 
und Boote des Heeres, Schiffe und Boote der 
Seeflieger/Luftwaffe, Kolonial- und Flußfahr¬ 
zeuge 

ISBN 3-7637-4807-5 

Band 8: lljäger, Hilfsminensucher, Vorposten¬ 
boote, Küstenschutzverbände, Kleinkampf¬ 
verbände 

ISBN 3-7637-4808-3 

»...schwer vorzustellen, daß dieses Werk an 
Gründlichkeit und umfassender Information... 
überboten werden könnte. Marineforum 


Gerhard Koop/Erich Mulitze 

Die Marine in Wilhelmshaven 

Eine Bildchronik zur deutschen Marinegeschich¬ 
te von 1853 bis heute 

231 Seiten, 316 Fotos, 44 Skizzen und Pläne. 
Bildbandformat. Leinen. 

ISBN 3-7637-5853-6 

»... eine hochinteressante Marinegeschichte — 
nicht nur für Wilhelmshavener.« 

Wilhelmshavener Zeitung 


Bernard & Graefe Verlag • Karl-Mand-Straße 2 • D-5400 Koblenz • Tel.(02 61)807 06-0 






Unterseeboote des Typs IX C operierten vor allem in der ersten Hälfte des Zweiten Weltkrieges mit großem Erfolg gegen die alliierte 
Handelsschiffahrt im gesamten Atlantik und im Indischen Ozean. Trotz seiner großen Bedeutung für die deutsche Ubootkriegfüh- 
rung stand der Uboottyp IX C bisher stets im Schatten der bekannteren Typen VIIC und XXI. In dieser Bild- und Plandokumentation 
werden erstmals die Konstruktionsgeschichte, die technischen und baulichen Hauptdaten, das Bauprogramm 1939-1944 und der 
Bauablauf für den Uboottyp IX C detailliert beschrieben. 

Die eingehende Beschreibung von Außenschiff und Turmbereich unter Einbeziehung aller wesentlichen baulichen und ausrü¬ 
stungstechnischen Veränderungen des Originalentwurfes im Verlauf des Krieges wird ergänzt durch umfassende tabellarische 
Übersichten für alle Boote zur Flutschlitz- und Geländer-Kennung, überden Schnorcheleinbau, die Bewaffnung sowie Umbaumaß¬ 
nahmen für die Verkürzung der Tauchzeit. Darüber hinaus werden Bereiche und einzelne Geräte des Innenschiffs vorgestellt. 
Einer chronologischen Zusammenfassung des Kriegseinsatzes des Uboottyps IX C folgt ein Bildbericht eines der seltenen Modelle 
dieses Uboottyps, der auch dem erfahrenen Modellbauer ein hohes Maß an Leistungsvermögen abverlangt; er dokumentiert die 
faszinierenden Möglichkeiten und Leistungen des Modellbaus: den Weg vom Original zum Modell. 

Die übersichtlich geordnete Fülle von Informationen, die Vielzahl von bisher unveröffentlichten Fotos sowie die zahlreichen maß¬ 
stabsgetreu wiedergegebenen Originalkonstruktionspläne mit zahlreichen Detailskizzen machen diese fundierte Monographie 
über den Uboottyp IX C zu einem unverzichtbaren Standardwerk für jeden, der sich für die Geschichte dieses bedeutenden Uboot¬ 
typs und seine bautechnischen Einzelheiten interessiert. 











































